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...Y DE SEGURIDAD! 


SEGURIDAD: Otra característica 
sobresaliente del Auto Unión 1000 S. 

Las curvas del cristal trasero, el diseño 
de ventanillas y parantes y el 
del parabrisas, logran eliminar los 
“ángulos perdidos” de visibilidad. En el 
Auto Unión 1000 S se abarcan los 360? del 
panorama. Todo el paisaje y toda la 
tranquilidad están con quienes viajan 
en Auto Unión, porque el cuidado de 
cada detalle hace aí Auto Unión 1000 S el 
vehículo más seguro de la carretera! 




















platinos 


Juan Calvez recomienda encendido ATM A. 
Bobinas de Ignición Automático de Arranque 
Cambiador de Luces Platinos-Condensadores 


SI su 

automóvil 


cumplió 
1 año , 
obséquiele 


una joya 


PLATINOS ATM A 


* Trabajan mejor porque 
cada una de sus partes 
han sido perfectamente 
controladas antes y des¬ 
pués del armado. 
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ELASTICOS 

INELASTICOS 

Tengo Un sedán Graciela que 
compré usado con 15.000 kiló¬ 
metros. Ayer quise ponerlo en 
marcha, pero no quiso arrancar 
con la celeridad acostumbrada. 
Probé la Chispa, que resultó ser 
pobre en dos cilindros, e inexis¬ 
tente en el restante. Desarmé 
la caja de ruptores y encontré 
los platinos en buen estado, pe¬ 
ro los tres resortes estaban 
completamente vencidos. Ignoro 
por qué puede haber pasado es¬ 
to, pues al menos en mis manos 
el coche nunca se recalentó. 

Además, quisiera saber si el 
carburador del Graciela tiene 
un gicleur para regular el aire 
en la parte del dispositivo de 
arranque (no confundir con el 
de marcha común), o. a. D., 
BUENOS AIRES. 

Probablemente los resortes se 
hayan vencido por ser de mala 
calidad. El carburador del Gra¬ 
ciela tiene un tornillo de regu¬ 
lación de aire en el dispositivo 
de arranque, del tipo de un car¬ 
burador de motocicleta. En al¬ 
gunos modelos Graciela viene 
con un tomillo al que se le ha 
soldado un semicírculo (como 
si fuera media moneda) para 
su accionamiento sin destorni¬ 
llador. 

“TECNICA E PRATICA” 

Aprovechando vuestra ama¬ 
bilidad me dirijo a Uds. para 
que me indiquen dónde y cómo 
puedo adquirir el libro “ Técni¬ 
ca e Pratiea delta Guida Auto- 
mobilistiea da Corea ”, del Ing. 
Piero Taruffi, citado en el N? 5 
de PA RA BRISAS... ricardo 
HAGIWARA, DON TORCUATO. 

Diríjase al Dr. A. Cataldo, 
Cangallo 1838, 59 piso, Of. 46, 
de esta Capital, para el libro 
de Taruffi. 

AUTODROMO LIBRE 

Quisiera saber si es libre la 
enirada al Autódromo Munici¬ 
pal durante la semana. Estoy 
preparando un De Cario y me 
gustaría conocer bien los dis¬ 
tintos circuitos antes de lar¬ 
garme o correr. ¿Hay que cum¬ 
plir con algún requisito? c. I. 
3375739, capital. 

Los miércoles y sábados por 
la tarde es libre el acceso al 
Autódromo Municipal para 


quienquiera usarlo, debiendo 
estar munido de un casco. Si 
usted está preparando un co¬ 
che para correr, de todos mo¬ 
dos el casco lo va a necesitar, 
así que le da lo mismo com¬ 
prarlo ahora 0 después (si es 
que no lo tiene ya). 

Debemos señalarle que proba¬ 
blemente usted no podrá probar 
todos los circuitos en una mis¬ 
ma tarde, porque generalmente 
habilitan uno por vez. 

¿COMO ARMAR O 
CONSTRUIR UN 
PILOTO?.. 

En PARABRISAS de mayo 
leí una sugerencia del lector 
M. L. M. B., de Córdoba, sobre 
una nota relativa a la prepa¬ 
ración de un coche Turismo de 
Carretera, y vuestra respuesta 
en el sentido de que muy pron¬ 
to aparecerá una nota al res¬ 
pecto. Yo desearía que también 
se publique una nota sobre pre¬ 
paración no en este caso del 
auto, sino del piloto; una guia, 
en turna, a quienes piensan ser 
corredores en el futuro y en la 
cual se trataría cómo debe co¬ 
menzarse para ser piloto de 
automóviles. .. c. A. r., capital. 

Su sugerencia es interesante 
y la tenemos a estudio. PARA¬ 
BRISAS no es, claro está, una 
revista puramente deportiva, 
sino que trata de abarcar to¬ 
dos los temas propios del auto¬ 
móvil y su aplicación como sir¬ 
viente del hombre. 

VIBRACIONES DEL 
CIGÜEÑAL 

¿Qué es y para qué sirve el 
“Damper” que se encuentra 
acoplado en un extremo del ci- 
güeñal? ¿Existe algún produc¬ 
to para evitar el empastamien- 
to de bujías en los motores de 
dos tiempos, y en qué consiste 
el cruce de lumbreras, siempre 
en dos tiempos (D.K.W. Auto 
Unión), y qué bujías recomien¬ 
da el fabricante para este mo¬ 
delo? ALBERTO R. CAGGIANO. VIC¬ 
TORIA. 

El "Damper” es conocido en¬ 
tre nosotros como amortiguador 
de vibraciones; luego usted pue¬ 
de darse cuenta por el nombre 
de su utilidad. El cruce de lum¬ 
breras puede traducirse en el 
motor de dos tiempos como el 
cruce del árbol de levas en el 



CENTRAL \ 89 5965 

Díaz Vélez 4906 C 88-4819 
Díaz Vélez 4724 J 89 8432 
...frente al Parque Centenario 


SUCURSAL Jean Jaurés 35 
(a 1 el Plaza Once) 


Fobricadot con máquinas importados y alambres 
trapezoidales de acero 5.A.E. 1065/1070 diámetro 
uniforme, dureza R. C. 45/55, elasticidad de acuerdo 
a normas D.I.N., toreión de 90 a 180 grados, tem¬ 
pladas y revenidas en hornos de atmósferas controla¬ 
das, único en Sudamérica. 


PIEDRAS 1936 40 CAP. FEO. 


ES HORA DE 
APRENDER... 


aconduciren 


OSCAR 


UNICA EN SUDAMERICA que posee 28 
automóviles modelo 1961 exclusivamente 


CURSOS ACELERADOS Y EN PLENO TRANSITO 
CENTRICO EN: SIAM DI TELLA 1500, DE CARLO 700, 
FIAT 600 - 700 - 1100, ESTANCIERA IKA, JEEP IKA, RURAL 
PICK-UP IKA, ETC. 


CURSO OFERTA 


PARABRISAS $ 5 






EN SU TIPO 
EN EL PAIS! 


FARO - BUSCAHUELLAS 
DETRAS DEL 
PARABRISAS 


IMPORTADO DE ALEMANIA! 

S« monta y desmonta en segun¬ 
dos, lo que permite usarlo como 
lámpara portátil! Doble campo de 
rotación con guiñador de niebla. 


IMPORTADORES Y 
DISTRIBUIDORES 
EXCLUSIVOS 


VIAMONTE 1535/37- T.í. 44-4001 - BUENOS AIRES 


El casco protector de FIBRE 
GLASS I. H. puede salvarle 
la vida o evitarle lesiones 
permanentes. Diseñado ori¬ 
ginalmente para pilotos de 
aviones a reacción, el casco 
protector I. H. es usado aho¬ 
ra por agentes de policio, 
personal militar; automovilis¬ 
tas, motociclistas, etc. 


ES UN PRODUCTO 
CAPOA 


IMBELLONE HNOS. 
S.R.L. 
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de cuatro, esto es, permite más 
entrada de nafta y controla los 
tiempos en que entra el com¬ 
bustible y sale la mezcla que¬ 
mada. Las bujías recomenda¬ 
das por la fábrica para el 
D. K. W. Auto Unión son las 
Bosch M 175 T 1 con electrodo 
central sin masilla o equiva¬ 
lentes. 

PUNTOS 

Quisiera saber, a grandes 
rasgos, cómo se pone a punto 
el motor de un Jeep 1KA, y si 
tal procedimiento es posible me¬ 
diante la utilización de un “tes- 
ter”. En caso afirmativo, ¿cómo 
se hace? Y en caso contrarío, 
¿qué otro procedimiento existe? 
NESTOR W. BORCHES, LA PLATA. 

Muchas vece3 los lectores nos 
piden que contestemos por el 
Correo, aspectos cuya extensión 
no solamente merece sino que 
exige un articulo en si. La pues¬ 
ta a punto del automotor está 
prevista dentro del plan de ar¬ 
tículos “Hágalo Ud. mismo”, de 
PARABRISAS, por lo que pron¬ 
to esperamos poder satisfacer 
el requerimiento del señor Bor- 
ches. 

FLUCTUACION 
DE VALORES 

En el número de mayo, págs. 
48/9, figuran precios de autos 
usados con diferencias para 
igual marca, modelo y año. Por 
ejemplo, el Chevrolet 1951, cua¬ 
tro puertas, tiene tres valores 
distintos, el Dodge Coronet ’51 
tiene dos valores, el Plymouth 
2 puertas 19¿7 dos valores... En 
ningún caso se aclara el moti¬ 
vo (standard, de luxe, etc.) ¿Se¬ 
rá un error de imprenta? 

Otra cosa: este invierno ten¬ 
dré que dejar un coche guarda¬ 
do en Mar del Plata durante 
varios meses, ¿qué precauciones 
son aconsejables? r. n., buenos 
aires. 

Las cotizaciones de autos usa¬ 
dos no pueden ser absolutas, ya 
que existen grandes fluctuacio¬ 
nes de precios según el estado 
del coche y también según la 
“suerte” del vendedor o com¬ 
prador. Nosotros ponemos to¬ 
das las cifras que acumulamos 
mes por mes, para la mejor 
ilustración de los lectores; pero 
evidentemente no podemos de¬ 
cir que un XX modelo 1954 dos 
puertas vale $ 565.000, porque 
hay demasiados factores varia¬ 
bles. Las cifras representan co¬ 
tizaciones de una o más fuen¬ 
tes o bien operaciones concre¬ 
tamente realizadas. 


Para usted, un coche, espe¬ 
cialmente en invierno, convie¬ 
ne: a) levantarlo sobre tacos, 
dejando que “descanse” la sus¬ 
pensión y que las cubiertas es¬ 
tén a medio inflar y sin tocar 
el suelo; b) drenar el electro¬ 
lito de la batería (y cuando lo 
reponga, rebájelo con agua a la 
concentración óptima antes de 
volcarlo nuevamente en la caja 
de separadores); c) cambiar el 
aceite y ponerle lubricante nue¬ 
vo, y si es posible trate de que 
alguien le dé unas vueltas de 
manija de arranque todos los 
meses. Cuando lo ponga en mar¬ 
cha definitivamente, antes de 
cualquier otra cosa quítele las 
bujías, vuelque un poco de acei¬ 
te por los orificios y déle algu¬ 
nas vueltas de manija o de 
arranque. 

MENORES DEPORTIVOS 

¿Cuáles son los requisitos in 
dispe usables para participar er. 
el Gran Premio Standard como 
conductor y como acompañante 
respectivamente? Me refiero a 
los de orden legal, tales como 
registro o carnet de conductor; 
en el caso de ser menor (caso 
mío) qué autorizaciones se ne¬ 
cesitan a pesar de ser mayor 
de 18 años, etc. e. H. D., RÍO 
CUARTO. 

Para competir en el Gran 
Premio Standard es necesario 
tener Licencia de Competición, 
la que se diligencia en el Auto¬ 
móvil Club Argentino, Avda, 
del Libertador Gral. San Mar¬ 
tin 1850, piso. Para obtener 
esta licencia es necesario tener 
registro de conductor, también 
en el caso del acompañante. Los 
menores de edad deben ser au¬ 
torizados a correr por sus pa¬ 
dres. 

TIRA Y AFLOJA 

Poseo un automóvil Ford con 
motor 50/51 que tiene un pro¬ 
blema de mecánica o de mecá¬ 
nicos, aún no resuelto. La cir¬ 
cunstancia consiste en que el 
coche “ tironea ” marchando a 
menos de SO kilómetros, apenas 
“ regulando". Elevada esa velo¬ 
cidad, mejora la marcha casi 
normalmente. Aqui esmerilaron 
las válvulas, estiraron los re¬ 
sortes, cambiaron las bujías, co¬ 
locaron cables nuevos en las 
mismas, y también en el dis¬ 
tribuidor nuevo, probaron el ár¬ 
bol de levas, que consideraron 
bueno, y, finalmente, colocaron 
carburador nuevo, etc. Meses de 
pérdida de tiempo y de gastos 
poco menos que inútileé, pues 
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apenas se nota que después del 
nuevo carburador mejoró bas¬ 
tante, aunque tironea intermi¬ 
tentemente en baja; sigue mal. 
¿Qué pasa con ese motor? En 
vuestra opinión, ¿dónde puede 
estar la falla? ¿Puede haber 
alguna solución? desesperado, 
RÍO CUARTO. 

Volvemos a insistir de que no 
podemos hacer diagnósticos si¬ 
quiera aproximadamente exac¬ 
tos asi "a larga distancia”. Pro¬ 
bablemente su coche esté aún 
fuera de punto. Alternativamen¬ 
te ¿revisó bien el estado de las 
crucetas y el balanceado del 
cardan? Finalmente, ¿probó 
cambiando de taller? 

ROTACION DISCUTIDA 

Luego de leer el artículo "El 
Cuidado de los Neumáticos", del 
NV i de PARABRISAS, en el 
cual se indica la técnica de ro¬ 
tación periódica de los neumá¬ 
ticos, compruebo, con no poca 
sorpresa, que la misma difiere 
sustancialmente con la preconi¬ 
zada por M. Arias-Paz en su 
Manual de Automóviles", 27* 
edición (1960), y ambas a su 
vez con la aconsejada en el 
aviso publicitario de la Fires- 
tone, aparecida en el N? 6, pág. 
ó, de la revista PARABRI¬ 
SAS. .. ¿Cuál es la más acon¬ 
sejable? ¿Por qué? LUCIO CAN- 
TARUTTI, V. MARÍA (CBA.). 

Hemos recibido otras consul¬ 
tas de idéntico tenor. Cualquier 
diagrama de rotación de fuente 
responsable (como las tres ci¬ 
tadas) es igualmente bueno; el 
fundamento en todo3 los casos 
es emparejar el desgaste de las 
cubiertas y especialmente usar 
la rueda de auxilio. Lo impor¬ 
tante es adoptar un diagrama 
cualquiera y adherirse a él. El 
problema viene si usted empie¬ 
za a mezclar diagramas.. . 

ADITIVOS Y GRADOS 
MULTIPLES 

Me dirijo a ustedes, primera¬ 
mente para felicitarlos por su 
admirable labor durante estos 
diez números de PARABRI¬ 
SAS y en lo posible alentarlos 
para que sigan trabajando en 
la forma consciente en que lo 
han hecho hasta ahora. Quisie¬ 
ra consultarlos sobre un tema 
en el cual me gustaría mucho 
interiorizarme: primeramente 
quisiera saber si el llamado 
aceite Multigrado es en verdad 
Multigrado, si su uso es reco¬ 
mendable para un auto moder¬ 
no (1957/61). También quisie¬ 
ra saber si los aditivos para el 
aceite son recomendables para 
el -mismo uso. b. a. c., capital. 

Muchas gracias por los elo¬ 
gios. Efectivamente, el Multi 


grado se llama así porque se 
comporta de acuerdo con las me¬ 
jores necesidades del motor, es 
decir, tiene las propiedades de 
un aceite fluido cuando el mo¬ 
tor está frío y se “espesa”, por 
asi decirlo, al aumentar la tem¬ 
peratura de funcionamiento. No 
entendemos bien su pregunta 
sobre "si es recomendable”. 
¿Quiere Vd. decir: 1) si reco¬ 
mendamos el aceite Multigra¬ 
do, 2) si el Multigrado puede 
usarse en coches 47-61? La res¬ 


puesta a 1) es que no podemos 
recomendar marcas específicas 
(el Multigrado lo fabrica so¬ 
lamente ESSO) por razones de 
ética profesional y comercial; a 
2), sí, por supuesto. 

La gente discute mucho sobre 
las propiedades de los aditivos. 
Nosotros no creemos que mar¬ 
cas de prestigio mundial arries¬ 
guen su buen nombre vendien¬ 
do productos inferiores o de íe- 
sultados contraproducentes. En 
cambio, muy bien puedt ser que 


los usuarios no usan los aditi 
vos en la forma recomendada, 
mezclen dos o más tipos de acei¬ 
tes con aditivos no compatibles, 
etc. (Por ejemplo, no debe usar¬ 
se aceite detergente en un mo¬ 
tor viejo sin antes lavarlo a 
fondo). Los aditivos se usan 
cada vez más en todo el mun¬ 
do y no hay razón por no usar¬ 
los en nuestro país... Pero re¬ 
comendamos que use una marca 
definida y no mezcle marcas ni 
propiedades de aditivos, por- 



CHAMPION 


Usted descubre 
todo lo que rinde 

su automotor! 


todas las mareas todos los modelos 


Hay una Bujía CHAMPION exacta para rápido y seguro, mayor potencia, mayor 
su automotor, cualquiera sea su marca o protección para el motor, y notable eco- 
modelo. Con CHAMPION Ud. "sentirá" nomía de combustible. CHAMPION le ase- 
aumentadas sus cualidades: arranque más gura todo eso... ¡y más! 

Encendido total. Arranque tras arranque. Kilómetro tras kilómetro. 

__- ^1 Bojío! 


ahor* . \ 

eVnoevo \ 

a n«corr°*> v ®-_ ' 



proferidas an alra, mar y Marra. 


Exija Champion a su 
tallerista y en su 
estación de servicio. 
Haga que le muestren 
nuestro catálogo 
general y consúltelo 
con ellos. 
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y obtendrá más 
potencia y duración, 
usando KEIUBE en el cárter o 
combustible. KELUBE es el modernísimo 
aditivo que reduce positivamente la 
fricción-desgaste aumentando la 
duración de todo motor, protejiéndolo 
aficazmente contra las altas y bajas 
temperaturas, facilitando arranques más 
fáciles y una marcha mucho más 
suave y silenciosa. 


Kelube 

DEDUCE ÍJ9 E DICCION 


fabricado boj» //cenca do KÍLUBÍ LUBKICANTS CO fí UU 

Diit.: Dt AMBROSI LAMERA S.A. Espinosa 24)6 Bs As. 
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que muchas veces no son mu¬ 
tuamente compatibles. 

AUSENCIA DE CAMARAS 

Ruégole me atesore sobre la 3 
ventajas y desventajas de las 
cubiertas sin cámara. UN LEC¬ 
TOR DE PARABRISAS, san 
SALVADOR (E. RÍOS). 

No se puede tratar este tema 
en una contestación del correo. 
Requiere un artículo en sí, que 
se hará oportunamente (¡hay 
tantos temas que tratar!). Es¬ 
tas cubiertas son más difíciles 
de pinchar, pero también son 
más difíciles de emparchar. Un 
cordonazo fuerte, que tuerza 
una llanta, puede traer proble¬ 
mas con pérdida de aire en cu¬ 
biertas sin cámara. 

MAS TURISMO 

...La parte técnica de PA¬ 
RABRISAS es buena y es l.i 
base de la revista; creo que los 
puntos que deben ampliarse son 
Técnica del manejo del Auto, 
en Ciudad, Carretera y Veloci¬ 
dad, Campaña pira uniformi¬ 
dad y difusión de las disposicio¬ 
nes de tránsito, turismo, las 
grandes rutas del país, equipos 
de turismo, ropa de viaje, equi¬ 
pos para preparar comidas en 
ruta y sus comodidades, equi¬ 
pos de dormir (carpas, bolsas 
militares, ele.), elementos de¬ 
portivos de caza y pesca. 

En general ya hay algo de 
eso en la revista, pero sugiero 
más énfasis en esos aspectos, 
ya que hay que orientar a los 
automovilistas a un uso más fe¬ 
liz del auto para que no sólo 
entienda más de automotores, 
sino para que lo use con mayo¬ 
res satisfacciones. En nuestro 
país no hay moteles, y en los ho¬ 
teles del pais, o no se consigue 
cama u son muy malos. El au¬ 
tomovilista debe usar su auto 
como icn yate de tierra, con sen¬ 
tido deportivo, incluso forman¬ 
do clubs de excursionistas que 
recorran todo el país habiendo 
un acercamiento entre ciudad y. 
campo, teniendo el auto como 
herramienta. Es decir, ¡a re¬ 
vista es muy importante en el 
conocimiento mecánico del auto, 
pero seria muy interesante que 
enseñara a utilizar el auto pa¬ 
ra un mayor entendimiento hu¬ 
mano y de satisfacción perso¬ 
nal... DR. LEONARDO PASTORE- 
LLI, TOSTADO, FCNOB. 

Publicamos la interesante 
carta del Dr. Pastorelli no so¬ 
lamente por sus conceptos en 
sí, sino porque documenta el 
hecho de que hay mucha gente 


que tiene tanto o más interés 
en el turismo y el uso habitual 
del automóvil, que en la técni¬ 
ca pura. Hoy por hoy el auto es 
un implemento de uso diario y 
no solamente un elemento de¬ 
portivo. En PARABRISAS tra¬ 
tamos de establecer un equili¬ 
brio entre notas técnicas y no¬ 
tas ambientales de automovilis¬ 
mo. Por supuesto, cada uno ve 
las cosas a su manera, y es ló¬ 
gico que así sea. 

BUJIAS Y CARBON 

Ruégale me informen: 1) 
¿Existe algún método para des¬ 
carbonizar el motor sin desta¬ 
parlo? 2) ¿El alcanfor vegetal, 
mezclando una pastilla de 10 
gramos en 20 litros de nafta, 
es bueno o no para eliminar el 
carbón de la cámara de com¬ 
bustión? 3) 1 Cómo se conocen 
las bujías denominadas frías o 
calientes (si tienen alguna ca¬ 
racterística especial para reco¬ 
nocerlas)? í) ¿Qué fallas acu¬ 
sa un motor que no use las 
bujías que corresponden? MA¬ 
NUEL barragán, remedios 4644, 
camtal. 

1) El método que recomen¬ 
damos es el empleo de aditivos 
de la nafta. Puede conseguirse 
en el comercio especializado. 
Debe seguir al pie de la letra 
las instrucciones del fabricante. 
2) No recomendamos el uso del 
alcanfor en la forma expresada 
por Ud., dado que puede pro¬ 
ducir ciertas combinaciones 
nocivas con el aceite de lubri¬ 
cación. 3) Las bujías frías o 
calientes se reconocen a simple 
vista por la profundidad a que 
está situado el electrodo cen¬ 
tral. A medida que ésta ;-e 
retira hacia el interior de la 
bujía, ésta se hace más fría. 
Esta apreciación es relativa, 
por cuanto se conoce la carac¬ 
terística de la bujía por com¬ 
paración. De todos modos, las 
tablas de bujías las clasifican 
perfectamente. 4) Si usa bu¬ 
jías demasiado calientes para 
el motor, éste fallará en alta, 
y si las emplea muy frías, será 
difícil de arrancar y probable¬ 
mente se empasten con rela¬ 
tiva frecuencia. 

T CON FIBERGLASS 

Me dirijo a Vds. para que 
por medio de su extraordinaria 
revista me digan: 

1) Si en la ciudad de Cór¬ 
doba todavía se fabrican las 
carrocerías de Fiberglass de 
tipo sport sin techo. 

2) ¿Puede esta carrocería ser 
colocada sobre un chasis Ford 
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T, y a qué precio? J.E.D., TU- 
CUMÁN. 

Creemos que todavía se fa¬ 
brican en Córdoba esas carro¬ 
cerías; el taller estaba en la 
calle Rioja, pero no tenemos la 
numeración (tal vez algún lec¬ 
tor cordobés pueda ayudarnos). 
Puede, por supuesto, ser colo¬ 
cada en un chasis Ford T acor¬ 
tado, pero el precio de la ca¬ 
rrocería no justificaría esa me- 
dida. 

PORSCHE SPORT 

Tengo el agrado de dirigirme 
a Uds. para solicitarles tengan 
a bien contestarme las siguien¬ 
tes preguntas: 

l q i Algún establecimiento fa¬ 
brica o arma actualmente en 
el país un automóvil Porsche 
Sport? Caso afirmativo, ¿cuá¬ 
les son sus características me¬ 
cánicas y sus dimensiones i 

2* ¿Cuál es su precio? o. G. 
AZZI, CAPITAL FEDERAL. 

El único automóvil Sport con 
base Porsche que se fabrica en 
el país es el Porsche Teram, 
de Teram S. R. L. En cuanto a 
sus especificaciones mecánicas 
daremos algunas solamente, ya 
que el detalle saldrá en fecha 
próxima en las Grandes Pre¬ 
sentaciones de Parabrisas. Mo¬ 
tor: Porsche 1488 cc., 55 HP 
a 4400 rpm. (equipo del motor 
1600 cc. opcional), colocado 
atrás. Tracción trasera, suspen¬ 
sión independiente en las cua¬ 
tro ruedas. Capacidad: tres 
personas adelante y un asiento 
de compromiso atrás. Cupé tipo 
Sport: Largo total, 4150 mm.; 
ancho total, 1570 mm.; trochas 
delantera y trasera, 1250 mm. 
Velocidad máxima, 155 kph. y 
160 kph. Tercera variante, mo¬ 
tor Carrera 102 HP a 5500 rpm. 
Velocidad máxima, 170 kph. 


KARTING 

Desearía informes sobre me¬ 
didas, precios, etc., del modelo 
de kart publicado en el número 
de marzo. LABOULAYE. 

El modelo que usted mencio¬ 
na es extranjero y no tenemos 
noticias de que haya sido im¬ 
portado. Nuestros informantes 
nos dicen que usted podría ob¬ 
tener más datos escribiendo a 
Rol, Terrada 4899. 


NAFTA Y ARENA 

Soy propietario de un Di 
Telia 1500 y desearía saber por 
qué, siendo un motor de 55 HP, 
patina en la arena al arrancar, 
de una forma tal que amenaza 
peligrosamente con encajarse. 

Además, algunas veces se re¬ 
balsa el carburador; ¿a qué se 
debe? ¿Podría solucionarse con 


un filtro para la nafta, y de 
qué tipo? 

¿Qué requisito es necesario 
para visitar una fábrica? r. p. 
M., BOLÍVAR. 

Las ruedas de su Di Telia 
patinan en la arena, no porque 
el motor tenga 55 HP, sino por¬ 
que Ud. larga el embrague muy 
abruptamente o acelera dema¬ 
siado, o las dos cosas. Pruebe 
arrancando en segunda si la 
primera eB muy “corta”. 

El rebalsado del carburador 
se debe seguramente a que se 
pega la aguja, o porque tiene 
una suciedad alojada en su 
asiento. El uso de un filtro de 
nafta no afectará la tendencia 
a rebalsar o no (salvo en que 
podría evitar que las impure¬ 
zas lleguen al asiento de la 
aguja; pero eso ocurre muy 
pocas veces). 

VELOCIDADES BAJAS 

Tengo un De Cario 600. Mar¬ 
cha perfectamente en 3* sin 
pistonear ni ratear a velocida¬ 
des inferiores a los que especi¬ 
fica el fabricante para colocar 
dicha marcha. 

¿Puede perjudicar el motor 
el hecho de que use en la ciu¬ 
dad el coche en la forma men¬ 
cionada? Erich Aragón, S. Fe. 

Los manuales de los fabri¬ 
cantes lógicamente incluyen un 
margen para coches que se sa¬ 
len de punto, que se carboni¬ 
zan, que tienen sus bujías en 
defectuoso estado, etc. Cuando 
está perfectamente a punto, 
puede exceder en menos las ve¬ 
locidades indicadas sin ratear o 
tironear. Pero no se le vaya la 
mano. 


CONOZCALO Ud. MISMO 

Soy médico, y mi hobby en 
días libres es la mecánica de 
mi Chevrolet 1911. Quiero lle¬ 
gar a Uds. para expresarles lo 
interesante, amena e informati¬ 
va que es su revista. Poseo tres 
libros de mecánica que me ayu¬ 
dan a resolver muchos proble¬ 
mas, pero cuanto más sepa uno, 
mejor es. Creo que en la revis¬ 
ta sería muy bien visto por los 
lectores que en la sección “Ud. 
y el Motor, ¿se conocen?", se 
incluyan las fallas y su diag¬ 
nóstico... Por ejemplo, una 
bujía empastada, el motor que 
“ corcovea ” en ralenli, etc.... 
Marco a. Rufino, Capital. 

Precisamente, el aspecto fa¬ 
llas y su localización, etc., se 
cubre no en “Ud. y el Motor, 
¿se conocen?”, sino en “Hága¬ 
lo Ud. mismo”. Poco a poco 
iremos cubriendo todos los pro¬ 
blemas que puede tener Ud. en 
su automotor; los lectores com¬ 
prenderán que todo no se pue¬ 
de publicar a la vez. 


CADA DIA 
MAS PERSONAS 
PREFIEREN 
COJINETES DE 
BIELA, BANCADA 
Y LEVAS 


MINOLI 


PARA TODA CLASE DE MOTORES DE FABRICACION 
NACIONAL, AMERICANA Y EUROPEA 



por su duración, exactitud de medidas y rendimiento. 
Garantizados por los creadores del famoso AlUMI- 
PLATA MINOLI, quienes desde hace más de 20 años 
le brindan la linea más completa para toda clase de 
motores nacionales, americanos y europeos. 


OUTtlIUlDOKS 

EXCLUSIVOS 

DE AMBROSI'LAMEKA S.A. 

Espinosa 2436 • T. E. 39-0327/8182/9831 • BUENOS AIRES 
Dir. telegráfica: DEAIMEKA - Buenos Airee 


y también atendemos 
pedido» en nuestro: 


8VCUR8AI CINTRO 

MONTEVIDEO 708 - 4’ piso 
T. E. 44-Ó469 - BUENOS AIRES 
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LISTO PARA 

UN VIAJE 
COMODO Y 


AUTO-COAT 

MODELO 

VANGUARD 

Prendo de octuolidod 
extroordinariomente 
práctico. Reversible, 
con una faz en gabar¬ 
dina impermeabiliza¬ 
da, hilado Inglés y le 
otra en Loden de lana 
en sobria combinación 
de tonos. 


el "vigilante invisible" 
para una marcha segura 


Equipos y Repuestos 
Eléctricos 

para automotores 


alta calidad 
garantizan 
máxima eficiencia 


+ 


AUTOLITE 


Mad# in USA. 



Dittribuidorei 

[xclutlve% 


Goffre Carbone vO 

VIAMONTC 1549 - SUEÑOS AIRES 



CORREO 
PARABRISAS 


DENTRO Y FUERA 
DEL CAPOT 

Desearía que por intermedio 
de Correo de Parabrisas me 
despejaran las siguientes in¬ 
cógnitas sobre el Renault “ Dau- 
phine" L.A.K. que poseo: ¿Qué 
densidad de aceite debo usar, 
20 6 30 permanente; o 20 du¬ 
rante los primeros 5.000 km. y 
30 después: o 20 en invierno 
y 30 en verano? El manual dice 
que debe emplearse 20 para 
temperaturas ambientes entre 
0 o y 30°. Ahora bien, como de¬ 
bajo del capot, sobre todo en 
es te tipo de ccehe, es muy su¬ 
perior a 30° la temperatura 
ambiente a que funciona el mo¬ 
tor, ¿cuál de los dos ambientes 
hay que considerar? ¿Cuál es 
la velocidad de crucero que de¬ 
be emplearse en viajes largos? 
(Etapas entre 700 y 1.000 km.). 
J. A. Alemanzor, Mendoza. 

La temperatura que debe 
considerarse es la del exterior 
del capot; asi puede estar siem¬ 
pre seguro de no incurrir en un 
error. Como velocidad de cruce¬ 
ro podemos informarle que he¬ 
mos mantenido los 95 kph. con 
tres personas durante un tra¬ 
yecto más largo que el que Ud. 
menciona sin ningún inconve¬ 
niente. 

POLIESTER Y VIDRIO 

He adquirido un automóvil 
marca "Zunder" equipado con 
motor de 1.500 cc. y carrocería 
de plástico realizada con resina 
poliester reforzada cott fieltros 
y telas de vidrio, según reza su 
propaganda. Ruégoles decirme 
qué características y qué ven¬ 
tajas puede tener ese tipo de 
carrocería y si su material es 
inflamable por su composición. 
Mendocino. 

Las carrocerías de poliester 
tienen ciertas ventajas con res¬ 
pecto a las de chapa y si no se 
utilizan más es por razones de 
economía de fábrica. Son más 
livianas que las de chapa y de¬ 
terminadas estructuras llegan a 
tener más solidez al mismo pe¬ 
so. No las atacan ni el óxido 
ni la mayoría de los ácidos. Las 
sales marinas no las deterioran 
y los polvos calcáreos (zona de 
canteras) no los arruinan en 
absoluto. El material es infla¬ 
mable, pero de un modo muy 
lento, tanto que no ofrece pe¬ 
ligro real para los ocupantes. 
Para inflamarse necesita una 
fuente directa de fuego o lla¬ 
ma muy potente. 

En plástico (resina poliester 
y fibra de vidrio), han llegado 


a construirse carrocerías por¬ 
tantes, como en el caso del Lo¬ 
tus Elite. 


¿BATERIAS 

NONAGENARIAS? 

“El Cuidado de la Batería” 
está muy bien, pero hay un 
“ pero", una cosa que Uds. no 
aclaran y que yo pregunto: 
¿Por qué las baterías que se 
usan poco se arruinan aún 
siendo nuevas? ¿Existe alguna 
fórmula para su conservación? 
Actualmente cuestan un ojo de 
la cara, y ha vendedores dan 
explicaciones muy someras al 
respecto. Luis JIMENEZ, Las 

Cejas (Tuc.) 

Una batería que no se use 
se va descargando de a poco; 
por eso, cuando Ud. adquiere 
una batería nueva, no ss la en¬ 
tregan de inmediato sino que 
Ud. debe esperar a que la lle¬ 
nen de electrolito y le den la 
carga correspondiente. Se des¬ 
carga porque, aunque no se use, 
el electrolito lentamente va re¬ 
tornando a su estado primiti¬ 
vo. Además, aunque el ácido 
no se evapore, el agua si lo 
hace, dejando cada vez más 
fuerte la concentración de áci¬ 
do, hasta que llega a ser tan 
fuerte que ataca las placas de 
plomo. 

No sabemos exactamente qué 
entiende Ud. por “poco uso”. 
¿Usa el coche una vez por se¬ 
mana? ¿0 una vez por mes? 
¿O una vez cada tres o cuatro 
meses? La única forma de con¬ 
servar una batería es vacián¬ 
dole el electrolito, pero Ud. de¬ 
be recurrir al engorroso pro¬ 
cedimiento de llenarla cada vez 
que quiere usar el coche. Otra 
forma es poner el motor en 
marcha durante algún tiempo 
todas las semanas para cargar 
la batería, después dejar las 
luces prendidas durante un cor¬ 
to tiempo para descargarla de 
nuevo. Para mantener su sa¬ 
lud, una batería debe “traba¬ 
jar”. 

PICK-UP CON 
PROBLEMAS 

Soy asiduo lector de “ PA¬ 
RABRISAS ”, la considero muy 
interesante e ilustrativa. De 
aquí q-ue me decida a plantear 
un problema cuya solución me 
será facilitada con la seriedad 
que he comprobado en otras 
consultas que he leido. 

Tengo una pick-up 1KA. 
Aproximadamente a los seis 
mil kilómetros de uso, comen¬ 
zó a pistonear y en la cotice- 
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sionaria a la que me dirigí, 
atribuyeron ceta falla a la for¬ 
mación de carbón en la tapa de 
cilindros. Por le tanto, la quita¬ 
ron e hicieron la limpieza co¬ 
rrespondiente, cambiándole 
también la junta y el conden¬ 
sador. El motor se compuso. 
Posteriormente empecé a usar 
nafta común agregándole Bar- 
dahl. Unos 2.000 km. después, 
al quedarme poca ñafia, car¬ 
gué en un surtidor que no te¬ 
nia Bardahl ni otros aditivos y 
casi de inmediato empezó a pin¬ 
tonear de nuevo. Lo llevé al 
concesionario y le ajustaron 
los platinos, le cambiaron el 
rotor de distribuidor, lo adelan¬ 
taron y le cambiaron la bobina. 
El coche se compuso, pero al 
exigirlo en segunda, parecería 
que empezara de nuevo. Quisie¬ 
ra saber a qué se debe y cómo 
puedo corregirlo, teniendo en 
cuenta que es un coche nuevo 
y no es posible que cada dos 
mil kilómetros haya que levan¬ 
tar la tapa del motor. 

En otro orden de cosas, me 
interesaría, ai es posible, una 
opinión sobre cómo hacerse una 
carpa con capacidad para cin¬ 
co o seis personas para hacer 
turismo con el coche, salvo que 
Uds. crean más conveniente 
comprarla hecha. Alfredo Wis- 
ntvesky, San Justo. 

Es bastante difícil determi¬ 
nar qué pasa con el auto suyo. 


Lo más probable es que se ha¬ 
ya corrido el distribuidor por 
estar sujetado en forma insu¬ 
ficiente. Puede ocurrir con los 
motores IKA cuatro cilindros, 
no siendo por supuesto un de¬ 
fecto grave. Llévelo al conce¬ 
sionario y que se lo pongan 
exactamente a punto. También 
puede ser que las bujiaB nece¬ 
siten calibrarse o que una o 
más de ellas no sea del grado 
térmico adecuado para el mo¬ 
tor. Difícilmente un condensa¬ 
dor, bobina o similar pueda 
producir pistoneo; fallas, si. 

ACEITE PARA EL JEEP 

Desearía que me aconsejara: 
l9) Sobre la clase de aceite que 
debo usar en un Jeep modelo 
su. 2?) Qué cree Ud. que se 
podría hacer para mejorar el 
arranque del mismo, pues, co¬ 
mo se sabe, a los Jeeps les 
cuesta mucho arrancar en los 
días fríos o cuando pasan dos 
o tres días sin utilizarlos. Por 
último, les agradecería que es¬ 
quematizaran la forma correcta 
de hacer los cambios en un ve¬ 
hículo de tres velocidades co¬ 
mo es el Jeep. BRUNO Matco- 
vich, La Plata. 

El aceite que debe usar (la 
densidad del aceite) debe ade¬ 
cuarse al estado actual del ve¬ 
hículo. Creemos que en una con¬ 
cesionaria le pueden informar 


al respecto, luego de compro¬ 
bar el estado del Jeep, En cuan¬ 
to a la dificultad en el arran¬ 
que en frío, la solución que 
proponemos es una correcta 
puesta a punto, buenas bujías y 
el cebador funcionando en buen 
estado. La carga de la batería 
es también importante. 

LA LUZ DE ENFRENTE 

Compré un Volkswagen usa¬ 
do modelo 1050, el que, después 
de una hora de marcha, empie¬ 
za a prenderse la luz indicado¬ 
ra de la bomba de aceite. Poco 
a poco se queda prendida en 
forma continua. Sin embargo, 
el motar no golpea; hago un 
viaje de i ó 5 ha¡-aa a régimen 
alto y no pasa nada. ¿Podría 
ser un aparato que va en el 
blocki Además, la bomba en¬ 
vía el aceite con mucha presión. 

El coche tiene rodado 5.00 x 
16, medida que encuentro muy 
angosta. ¿Se podría cambiar 
por otro tipot Veo que los nue¬ 
vos vienen con 5.60 x 15, según 
vuestra revista. FIRMA iLBCl- 

ble, R. O. del Uruguay. 

Ud. no nos proporciona datos 
suficientes como para hacer un 
diagnóstico aún más o menos 
aproximado. ¿Quema aceite el 
coche? Si Ud. acelera el motor, 
¿despide humo negro el esca¬ 
pe? ¿Cuántos kilómetros tiene 
desde el último ajuste? Parece¬ 


ría que tuviera gastado un co¬ 
jinete de biela o de bancada. 
También podría ser un defecto 
en la conexión eléctrica que 
haga prender la luz ‘‘en falso”, 
pero no se fie de esa posibili¬ 
dad. Haga revisar el coche por 
un buen mecánico y que le to¬ 
me la presión de la bomba con 
manómetro, con el motor bien 
caliente. 

Probablemente usted podrá 
usar 5.50 x 16, aunque le con¬ 
viene consultar con su gomero 
o, si puede, con el fabricante o 
representante de las cubiertas 
que usted piensa comprar. 

POTPOURRI 

INFORMATIVO 

Tengo un Chevrolet 1988 
cuatro puertas, y quisiera sa¬ 
ber de él varias cosas: 

1 ) Qué es, cómo se comporta 
y cómo se utiliza lo que se lla¬ 
ma rueda libre, que es coman¬ 
dada desde el tablero con una 
perilla que tiene la inscripción 
"Free Wheel-In ” en inglés. 

2 ) Qué bujía corresponde es¬ 
tando el motor “Regular", frías 
y calientes y qué característi¬ 
cas. 

3) Dónde puedo leer algo so¬ 
bre el cuidado de las baterías. 

ó) Además le sugeriría que 
analizaran modelos de 1928 en 
adelante, muy en uso entre nos- 



VENTAJAS SOBRESALIENTES 


estabilizador 
blindado para 
dirección 


Cabezal (patente de invención N? 122476) 

Doblo empaquetadura y triple guía de bronce para evitar pér¬ 
dida de líquido. 

Protección contra golpes (patente de invención N« 165253) 
Blindaje que elimina el peligro de la “traba de dirección” por 
abolladura. 

Pistón (patente de invención N? 162055) 

Consta de un aro que ajustándose a las paredes del cilindro, 
permite un perfecto funcionamiento de las cámaras difusas y un 
más suave deslizamiento del pistón. 


Elimina las 
consecuencias 
graves de: 


El Shimmy o “panta- 
Ileo” de las ruedas 
delanteras, reventones 
de neumáticos, rotu¬ 
ras de puntas de eje, 
extremos de dirección, 
desgaste prematuro 
de las articulaciones 
del tren delantero, etc. 


Adquiérala en un concesionario IKA o en las casas de repuestos 
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oíros y muy olvidados por las 
revistas técnicas. Jorge Juan 
Alfonsin, Capital. 

La rueda libre actúa exacta¬ 
mente como la rueda libre de 
una bicicleta. Cuando Ud. suel¬ 
ta el acelerador, se desacopla 
y en vez de irse frenando el 
coche por la contrapresión del 
motor, sigue rodando hasta fre¬ 
narse eventualmente por resis¬ 
tencia aerodinámica, rozamien¬ 
tos internos y la resistencia al 
rodamiento de las cubiertas. 
Anteriormente se usaba mucho 
para lograr mayor economía 
de combustible; también per¬ 
mite hacer cambios de marcha 
sin usar el pedal de embrague. 
Se dejó de usar porque recar¬ 
gaba excesivamente el trabajo 
de los frenos y a medida que 
los coches iban haciéndose más 
veloces y potentes, éstos han 
necesitado más y más ayuda... 

El Chevrolet 1933 usa bujía 
AC K-9 o similar, con 0,32” de 
luz entre electrodos. 

Puede leer algo sobre Cuida¬ 
do de Baterías en PARABRI¬ 
SAS Np 6. Si no lo tiene pue¬ 
de adquirirlo en RYELA, Pie¬ 
dras 113. 

Su sugerencia representaría 


para nosotros una cantidad in¬ 
descriptible de problemas. En 
primer lugar, hay literalmente 
centenares de modelos de 1923 
en adelante en uso; piense en la 
Chevrolet solamente, todos I 03 
modelos que tiene del ’28 al ’39, 
digamos, y multiplique esa can¬ 
tidad por las otras marcas co¬ 
mo Ford, Plymouth, Nash, Stu- 
debaker, Buick, Whippet, Over- 
land, Pontiac, etc., etc. Ade¬ 
más, no tenemos datos de esos 
coches tan viejos y todos, que 
más que menos, han sido modi¬ 
ficados desde que salieron de 
fábrica. 

MoS2 

Me dirijo a Uds. con el objeto 
de que me aclaren algunos con¬ 
ceptos respecto al producto ale¬ 
mán llamado MOLYKOTE, a 
base de disulfito de molibdeno. 
Este se agrega a toda clase de 
aceites para moLores y trans¬ 
misiones, y según los fabri¬ 
cantes y distribuidores, es 
revolucionario. Quisiera saber 
si: a) usando este producto se 
alarga el cambio de aceite has¬ 
ta los 6.000 kms. como dicen los 
fabricantes; b) si en el país ya 


se lo ha experimentado en la- 
boratorias o en competencias 
deportivas y con qué 'resultado; 
cj si puede ser usado en au¬ 
tomóviles con filtro de aceite, 
como tiene el auto que poseo, 
que es un De Cario TOO. 

Además tengo una duda res¬ 
pecto a los aceites HD argen¬ 
tinos (YPF, SHELL, Esbo) los 
que, según me afirma un me¬ 
cánico, son muy ácidos y gas¬ 
tan los retenes del motor. Jorge 
Luis Schwarz, Témferley. 

Según todas las referencias 
que poseemos, el Molykote y 
otros productos similares (Mo- 
lyslip, etc.) de disulfito de mo¬ 
libdeno son muy eficaces, es¬ 
pecialmente en el ablande. Lo 
de “revolucionario” es relativo, 
lo fue hace unos años, pero ya 
es un producto bastante cono¬ 
cido; esto no quita que sea su¬ 
mamente eficiente y cuyo uso 
recomendamos, o al menos, no 
encontramos ningún motivo por 
desaconsejarlo. No sabemos si 
se han hecho pruebas de labo¬ 
ratorio nacionales, pero sí se 
han hecho en el exterior con 
óptimos resultados. Por supues¬ 
to, se puede usar en motores 
con filtro de aceite. 

Nosotros creemos que los 
aceites argentinos son exacta¬ 
mente iguales a los importa¬ 
dos. Es cierto que la “materia 
prima” (petróleo bruto) es dis¬ 
tinto según el origen y que 


teóricamente fuera posible que 
los aceites argentinos fueran 
ácidos. Pero nosotros nunca 
hemos sentido ese rumor. 

¿UNION CON FUERZA7 

Versiones recogidas entre 
personas relacionadas con la 
mecánica señ-ilan el motor del 
DKW Auto Unión como un “co¬ 
razón delicado'' que debe ser 
reparado exclusivamente por 
técnicos o especialistas de dicha 
marca, lo cual constituye un 
inconveniente. ¿Es cierto o no? 
El motor de dos tiempos, ¿tie¬ 
ne ventajas sobre el de cua¬ 
tro? José Pracchia, Capital. 

El Auto Unión no tiene nada 
de delicado; más aún, las expe¬ 
riencias han demostrado que 
es un coche sumamente robus¬ 
to y aguantador. En general, 
siempre es preferible que los 
coches sean reparados por es¬ 
pecialistas de las distintas 
marcas. El Auto Unión tiene 
motor de dos tiempos y trac¬ 
ción delantera, dos caracterís¬ 
ticas no muy comunes en los 
automóviles y que, por lo tan¬ 
to, pueden en algunos casos re¬ 
sultar algo misteriosos a me¬ 
cánicos acostumbrados a auto¬ 
móviles convencionales. Eviden¬ 
temente un taller que se espe¬ 
cializa en (por ejemplo) Auto 
Union, adquiere un caudal de 
conocimientos muy grande so- 
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PIDA! EXIJA! EL LEGITIMO 

UNDERSEAL 

Patentado en lado et mundol "• 

En Argentina bajo el N* 6978¿ 

Un producto (<gg|) fabricado po, FADNA 5.A.C.I. 

Departamento da veAtav Talcohuano 736 • T. E. 41-3S67 


UNDERSEAL 

(DIGA ANDERSIl) M. R 


L “ yEftPME ftOl revestimiento a base de caucho 
para subestructuras que mantiene 
siempre nueva la carrocería! 


«VITA LA CORROSION . IMPIDE FILTRACIONES DE AGUA Y TIERRA 
ELIMINA RUIDOS - MANTIENE FIRME LOS PERNOS 
UNDERSEAL proporciona una capa de caucho resistente, 
protegiendo la parle inferior de lo carrocería contra oxidación, 
sales corrosivas, gravo, piedras volantes y humedqd! 

MANTENGA A 0 Km. SU CARROCERIA! 
APUGUEIÉ UNDERSEAL! Su automóvil durará mós y 
aumentará el valor de su reventa! 
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bre coches de ese sello. Eso no 
quiere decir que un buen me¬ 
cánico “polivalente” no pueda 
arreglarlo. 

El motor de dos tiempos es, 
mecánicamente, más sencillo 
que el de cuatro, pero general¬ 
mente a paridad de condicio¬ 
nes, desarrollará menos poten¬ 
cia con .n consumo un poco 
más elevado. Es un tema como 
para escribir un libro; no se 
puede contestar en un párrafo. 

MIDGET Y SPEEDWAY 

Me dirijo a Ud. con el fin 
de hacerle una sugerencia. ¿Se¬ 
ría posible la publicación en eu 
revista de uno o varios artícu¬ 
los sobre la parte técnica y de¬ 
portiva de los automóviles Mid- 
get y de las motocicletas de 
Speedwwy? JORGE A. BERRUEZO, 
Jonte 3445, Capital. 

En una fecha próxima no 
muy lejana, la revista PARA¬ 
BRISAS publicará una serie 
de notas al respecto de esas 
dos manifestaciones del depor¬ 
te auto y motociclistico. 

M1CROCOUPE 

Me dirijo a Ud. aprovechan¬ 
do la facilidad que brinda el 
Correo Parabrisas para esta¬ 
blecer la siguiente consulta: 
Deseo construir un auto (mi- 
erocoupéj empezando por el 
chass¿8 tubular y continuando 
con la carrocería, comprando 
solamente diferencial, tren de¬ 
lantero y motor; este último 
podría ser uno de moto o adap¬ 
tar uno cualquiera de tipo fijo. 
El problema es si luego de 
con8iruido la Municipalidad me 
lo patentará, presentando como 
es lógico todos los recibos co¬ 
rrespondientes. Horacio Suei- 
ro, Benito Juárez 2637, Hae- 
do. 

Transcribimos aquí el Art. 
10 del Título II (Del Registro) 
del decreto-ley 6582, 30-4-58, 
ratificado por ley 14.467 S/. 
Creación del Registro de Pro¬ 
piedad del Automotor y su re¬ 
glamentación. Dice así (en la 
parte pertinente): “En el ca¬ 
so de automotores armados fue¬ 
ra de fábrica, o de sus plantas 
de montaje, deberá justificarse 
fehacientemente el origen de 
los elementos utilizados y veri¬ 
ficarse los mismos por el Re¬ 
gistro”. El registro no funciona 
todavía; luego Ud. debe llevar 
los comprobantes a la Munici¬ 
palidad, en donde le patentarán 
su vehículo. 

SEMAFORO 

Vivo en La Lucila y recorro 
por lo menos dos veces por día 
el camino del Bajo. Frente al 
estadio de fíiver Píate hay un 
semáforo, recientemente insta¬ 
lado. que —especialmente los 


sábados y domingos — se pres¬ 
ta a una serie de caprichos m- 
calificables. 

Algunos muchachos aprietan 
constantemente el botón, de 
manera que el tránsito en los 
dos sentidos tiene que detener¬ 
se. Logrado este resultado, se 
lanzan a la avenida solicitando 
pasajes hacia el centro o hacia 
la provincia a los automovilis¬ 
tas parados. 

Es éste un abuso que debería 
ser castigado con una buena 
paliza. 

¿No podría la Municipalidad, 
durante algunas semanas, po¬ 
ner un vigilante ein uniforme, 
bien dispuesto a desarraigar 
esta mala costumbre? Romero 
Lespiau (Capital). 

El semáforo a que usted se 
refiere fue comentado por nos¬ 
otros (ver PARABRISAS N<? 6. S 
pág. 32). El semáforo, como 
era de prever, ya ha sido derri¬ 
bado y, seguramente se volverá 
a alzar en el mismo lugar para 
que lo volteen de nuevo. Coin- 
cidimos plenamente con usted 
que una severa vigilancia per¬ 
mitiría que en muy poco tiem¬ 
po terminara el actual abuso. 

CONSUMO DITELLIANO 

Soy poseedor de un Di Telia 
1500, en cuyas especificaciones 
se destaca un rendimiento de 
2ó0 km. con 20 litros. Sé bien 
que esio resultaría posible en 
determinadas circunstancias. 
Desearía saber en qué redi- 
miento debería conformarme si 
ejecuto una actividad que me 
demanda el uso del automóvil r . 
semejante al de un taxímetro. 

No he podida lograr una res¬ 
puesta a esto, ya que las que 
he obtenido han sido tan dis¬ 
pares que han llamado mi aten¬ 
ción sobre ese punto. Di Te- 
llibta, Capital. 

Evidentemente, en uso urba¬ 
no de tránsito pesado Ud. cir¬ 
culará continuamente en la 3 
marchas inferiores y no logra¬ 
rá cubrir 12 kilómetros con un * 
litro de nafta. El consumo de 
un automóvil depende en enor¬ 
me grado de cómo se lo mane¬ 
je. Probablemente Ud. no lo¬ 
grará más de 120 a 140 kiló¬ 
metros con 20 litros. 


KART 

Me dirijo a Ud. solicitándole 
algún plano o detalle más am¬ 
plio 8obre la construcción y ar¬ 
mado de un Kart. Firma Ile¬ 
gible, Mte. CHINGOLO. PBA. 

En los números 6, 7, 8 y 9 
de PARABRISAS apareció una 
serie intitulada “Cómo Armar 
o Construir un Kart”. Ud. pue¬ 
de adquirir esos números atra¬ 
sados en Leandro N. Alem 884, 
Pta. Baja * 



NO SE QUEDE 
EN EL CAMINO... 

LLEVE SIEMPRE EN SU AUTOMOVIL 


PARA HERRAMIENTAS M0RWIN 

con bandejas plegables o superpuestas que presentan a su vista el conteni¬ 
do total de herramientas con que usted los equipe, para resolver al instan¬ 
te cualquier inconveniente mecánico. Con manija anatómica plástica, nue -o 
portacandado, broches cadmlados y pintura martillada al horno. 



Atozutfn 


FACILES DE TRANSPORTAR 
COMODAS PARA UBICAR 
AHORRAN TIEMPO Y ESPACIO 



Til. 758 - 2064/1496/1302/1Ó70 
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amortiguadores 


K.L.S. DAHER 

DAHER se supera, presentando su nueva horquilla teles¬ 
cópica. 

Las más importantes marcas han optado por los probados 
amortiguadores KLG-DAHER. 

Por eso, al adquirir o renovar su unidad, exija que esté 
equipada con horquilla y amortiguadores de esta marca 
consagrada de campeones. 

Sometidos a las más exigentes pruebas de rendimiento, las 
horquillas y amortiguadores DAHER, le harán marchar se¬ 
guro y con verdadero "trankilometraje”. 

DAHER S. A.C.I.F. 

Av. de los Incas 5133 - T. E. 52-2866 
Depósitos: Bahía Blanca 1020 
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LO MAS AVANZADO 
EN LUBRICANTES EN EL MUNDO i 


Shell X-100 Multigrado contiene aditivos que no forman 
cenizas al quemarse! Resultado: sensible reducción de 
residuos en cámaras de combustión. Mayor aprovecha¬ 
miento de potencia, más suavidad de marcha en el motor, 
y disminución de fallas de bujías. Además, como es 
“multigrado”, circula instantáneamente ppr todo el 
motor, aún estando frío. Facilita el arranque, economiza 
batería y combustible, l'anto en marcha normal, como 
■en condiciones severas, en que el motor alcanza elevadas 
temperaturas, Shell X-100 Multigrado ofrece tenaz pro¬ 
tección ... todo el tiempo! Motores más limpios.. . mo¬ 
tores más potentes con 


NUEVO! 


Shell X-100 Multigra¬ 
do, lo más avanzado 
en lubricación obteni¬ 
do en los últimos 10 
años! 

Entérese de las bondades 
del Shell X-100 Multi¬ 
grado: solicite folleto ex¬ 
plicativo en su Estación 
de Servicio Shell. Tendrán 
mucho gusto en suminis¬ 
trárselo. 


SHELL 



En envases de 1 y 5 litros, 
y también en el práctico 
envase de 1/2 LITRO. 
Grados 10W/30 y 20W/40 


...y siga seguro con 






EDITORIAL 


LO 

QUE ESTA 
BIEN, 

ESTA BIEN 

Al periodismo le toca la función de gruñir una y otra vez, 
señalando fallas y defectos. Nosotros lo hemos hecho en el campo 
de nuestra especialidad, tratando de que el señalamiento de los 
errores y la desidia orientara a todos hacia la busca de solucio¬ 
nes prácticas e inmediatas. 

No hemos actuado con ánimo de escandalizar y tampoco con 
espíritu de bandería. Protestamos contra los funcionarios que 
hacen las cosas mal o, simplemente, no las hacen. Contra los 
peatones colocados fuera de la ley por propia decisión y en busca 
de una comodidad, mal entendida y peligrosa para ellos mismos. 
Pero, a la vez, protestamos contra esos automovilistas *que con 
una extraña psicología antisocial, se tornan, una vez puestos a! 
volante, en enemigos irreconciliables de la tranquilidad y la 
seguridad de todos, ellos incluidos. 

Los lectores de Parabrisas, cuya fervorosa adhesión la de¬ 
muestra el cálido y extraordinario correo que día a día llega 
a nuestras mesas de redacción, recordarán notas nuestras que 
fueron recibidas con aplauso general: aquellas páginas dedicadas 
a los siniestros baches; las notas sobre los perniciosos efectos del 
humo y el ruido en las calles; la precariedad de los exámenes 
para obtener el registro de conductor, y muchas otras concebidas 
en la misma línea, dedicadas todas a promover la inquietud pú¬ 
blica sobre problemas reales y a conseguir, por esa vía, impul¬ 
sar la puesta en marcha de las soluciones. 

En estos días estamos recibiendo algunas satisfacciones. 
A poco de aparecida nuestra documentada información sobre 
el humo, los automovilistas de Buenos Aires han sido notifi¬ 
cados que deben resolver ese problema técnico en sus coches, 
bajo pena de severas sanciones desde la mínima de $ 5.000, hasta 
el retiro definitivo de la circulación del coche infractor. Buen 
principio es comenzar advirtiendo y no pegando. Buen final será 
que todos comprendan cuál es su deber y que quienes tienen que 
hacerlo cumplir lo hagan, si hace falta, con todo el rigor de 
la ley. 

Un amplio plan antibaches está en ejecución. Esperemos que 
sea cumplido con dinamismo y eficiencia. Haberlo comenzado es 
una buena señal. 

En Córdoba han comenzado las jornadas del silencio. La re¬ 
dacción de Parabrisas estuvo en esa ciudad hace poco tiempo, 
visitando fábricas de automotores. Y todos los que allí estuvimos 
sabemos cuánto ganará con la eliminación de los ruidos desafora¬ 
dos e inútiles aquella tradicional ciudad, hoy tan plena de vida 
y en maravillosa expansión. 

El tránsito en la capital de la República ha sido reordenado. 
Habrá desaparición de antediluvianos tranvías, verdaderos tapo¬ 
nes de la circulación. Se controla el estacionamiento y se lo 
facilita habilitando espacios. 

Finalmente, las normas para otorgar registro de conductor 
incluirán un examen sobre normas de tránsito. Ello hará que 
los "nuevos” que salen a manejar a las calles tengan por lo 
menos unas mínimas nociones de sus obligaciones. Será bueno 
para todos. 

Mucho se está haciendo. No todo tan bien como debería ha¬ 
cerse. Mucho falta todavía por hacer. Es hora, pues, de decir 
que conforta la actividad oficial iniciada en estos días. Y que es 
motivo de satisfacción para quienes, como nosotros, señalaron 
deficiencias y errores, señalar ahora un auspicioso esfuerzo que 
debería contar con la amplia colaboración de todos. 


Venga a ver. ee 
venga a 
BERLINGIERI 

donde usted encontrará 
un 

amplio surtido de 

REPUESTOS LEGITIMOS 

para su 
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CAMIONES Y COLECTIVOS 
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De cuando en cuando 
la industria abandona 
la mecanización y la 
línea de montaje 
ara lanzarse a la aventura 
^de los “dream cars”..., los 
autos para soñar... 


18 ® PARABRISAS 


El Si mea Fulgur, exhibido en el Salón de Nueva York de 1960, es coman¬ 
dado por un cerebro electrónico y tiene motor eléctrico con "fuel-oil". 





SUEÑOS# 

SUEÑOS 

SON 

Una cte las características de la pasada década “del 50" 
fue que vio el nacimiento de un nuevo género de automóvil 
“fuori serie"; el “dream car", o “coche de sueño”. La idea 
original de materializar en vidrio y metal una visión fantás¬ 
tica del futuro, tuvo rápido auge entre los fabricantes del 
mundo, naciendo en Estados Unidos y extendiéndose rápida¬ 
mente por las fábricas de Europa. 

Probablemente el iniciador de la rutilante serle de coches 
de sueño, fue el Le Sabré, de General Motors (y ese nombre 
ha reaparecido ahora en una serie normal del sello Buick). 
El “Sabré” tenía un futurista motor V8 de aluminio con 
inyección de combustible, dos tanques independientes que 
contenían respectivamente nafta de aviación y metanol, una 
potencia de 350 caballos y, entre otros detalles “chiche”, un 
dispositivo sensible a la humedad cuya función era la de 
levantar la capota en el caso de que una lluvia imprevista 
sorprendiera el coche con la capota baja. Poco después de su 
fulgurante entrada en escena en el Motorama de GM, un 
potentado oriental ofreció a la fábrica un cheque en blanco 
respaldado por los pozos petrolíferos de su reinado de Mil 
y Una Noches; pero no obtuvo más que una rotunda nega¬ 
tiva por respuesta. 

¿Por qué se hace un automóvil de sueño? 

Una razón es la puramente publicitaria. Cuando una fá¬ 
brica presenta en un salón un modelo de forma de pez con 
veleidades de buscaestrellas, está comprando espacio publi¬ 
citario en todas las revistas automovilísticas del mundo, y 
también en las no automovilísticas, como por ejemplo cuando 
la Ford emitió para publicación fotos de una maqueta de un 
automóvil “Nucleón”, diseñado como para propulsión atómi¬ 
ca y la mitad de los diarios del mundo anunciaba que la 
Ford iba a construir un automóvil de propulsión atómica 
como si fuera una realidad actual en vez de un bosquejo en 
el aire. Que difícilmente llegue a plasmarse, al menos en el 
estado actual de la técnica, porque nadie ha podido aún re¬ 
solver el problema del blindaje de las radiaciones atómicas 
excepto recurriendo a una espesa capa de plomo. 

Cuando se presenta una “vettura di sogno” en un salón, 
no solamente concita el maravillado interés de los especta¬ 
dores legos y entendidos, sino que está asegurada su apari¬ 
ción en miles de órganos de prensa y periodismo filmado de 
todo el mundo. La inversión representada por la fabricación 
del prototipo, se ve asi recompensada por las ventajas de 
orden a veces imponderable que se obtienen. 

Otro propósito implícito en los coches de sueño es el de 
dar un pequeño desahogo a los técnicos de la fábrica. Para 









SUEÑOS 


Un poco diitinto..., exhibido en Tokio, e*te 
"Aeromobile" floto tobre un colchón de aire. 


itante Bobby Darin te hizo hacer este 
cor de 150 mil dólares, pintado con 
polvo de diamantes. 


muchos, un ingeniero de fábrica de automóviles es un ser 
semicibernético que vive al compás de una regla de cálculo 
y no conoce otras dimensiones que las de un pistolete o un 
transportador; pero esa visión no podría, en la práctica, ser 
menos ceñida a la realidad. En Europa, muchas de las fá¬ 
bricas que hacen vehículos de carrera asignan una buena 
parte de la importancia de los mismos al hecho de que per¬ 
mite que los proyectistas descansen un poco del trajín diario 
de diseñar autos de uso normal.... que son los que dan de 
comer a las fábricas del mundo, pero a veces ¡qué aburridos 
son! En Estados Unidos —y en muchas otras fábricas no 
estadounidenses— no existe participación deportiva por ra¬ 
zones de política comercial, y entonces los directivos dejan 
que sus ingenieros jueguen con coches de sueño en vez de 
coches de carrera. Porque, fundamentalmente, el creador de 
cosas automovilísticas es un soñador y un visionario. Y si 
un visionario puede materializar su visión, se le abren pers¬ 
pectivas cada vez más grandes y más promisorias. 

Hemos dejado para el último lugar, la función más im¬ 
portante del coche de sueño: es el de hacer de palestra para 


pública a tales ideas. Cosas que en el momento de su apari¬ 
ción parecen totalmente descabelladas, van adquiriendo gra¬ 
dualmente una razón de ser, que se justifica a medida que 
avanzan las posibilidades de la técnica y la ciencia. Entre 
detalles “raros” de coches de sueño se han visto cámaras de 
televisión de circuito cerrado que reemplazan al espejo retro¬ 
visor; cúpulas de plástico con sistema de parlantes para co¬ 
municación con el interior; sistemas radioautomático de guía 
combinados con caminos “sensibles” a las emanaciones de 
cabezales radiomagnéticos; motores a sistemas estrambóticos 
(y que mañana nos parecerán normales) como la turbina, 
el pistón libre, la célula de combustible, la irradiación nu¬ 
clear; sistemas de arranque por control remoto con los cuales 
es factible poner en marcha el motor antes de ascender al 
vehículo; y tantas otras variedades de cosas que reúnen lo 
interesante y lo meramente espectacular con verídicas posi¬ 
bilidades para los tiempos futuros. Nadie puede decir, auto¬ 
movilísticamente hablando, “de esta agua no he de beber . 
No debemos pensar sobre lo que tendrán los autos de 1963 ó 
de 1970, sino del año 2.000..., si es que todavía existen los 


probar ideas nuevas o aunque fuera de ‘medir’’ la reacción autos para ese tiemop... * 








VIDA DE 
PARABRISAS 

Una de las secciones que más gusta 

los lectores de Parabrisas es el Correo. 

En la correspondencia que llega, prác¬ 
ticamente no hay carta que no hable en 
términos halagadores de esta sección. 

Si, está muy bien. .., pero ¿por qué 
algunos lectores son tan vagos con la 
naturaleza de sus consultas? Una carta 
típica a Correo Parabrisas podría ser: 

“...Tengo un . modelo 38, color 

negro y el motor hace un ruidito. ¿Qué 
será?...” Muchas consultas se deben 
girar a las fábricas y entonces sufren 
inevitables demoras, a pesar de que las 
empresas cooperan en forma remarca¬ 
ble, contestando de inmediato las con¬ 
sultas que nosotros transmitimos. Pero 
muchas de las preguntas deberían, evi¬ 
dentemente, girarse directamente a las 
fábricas interesadas: trataremos de con¬ 
testarlas todas, pero siempre está limi¬ 
tado por nuestras posibilidades. Lo im¬ 
portante es: ¡manden datos! 

Las Presentaciones también tienen 
un éxito muy grande, pero se puede 
tratar solamente un auto por vez. Te 
nemos que pedir a los lectores que aún 
esperan un auto que todavía no ha sido ; 
presentado, que tengan un poco de pa¬ 
ciencia. Todo llegará con su tiempo. 

Lo que pasa es que los que tienen 
—o esperan o simplemente les gusta— 
un Bergantín, quieren que se presen¬ 
te un Bergantín; si un Peugeot, quieren 
la presentación del Peugeot, y etcétera; 
es lógico, pero también es lógico que 
nosotros no podamos atenderlos a to- ,í 
dos al mismo tiempo. 

Un llamado a los clubes de Automo- 1 
vilismo. Motociclismo, Karting, etc., de 
Capital, Gran Buenos Aires e Interior; ^ 
Parabrisas quiere conocerlos, quiere te- 
ner sus direcciones y sus reglamentos 
de carrera, etc., para mantener contac¬ 
tos y para enviar ejemplares a efectos 
de la mayor difusión de la revista; man 
den ustedes vuestras direcciones, y si 
es posible un bosquejo de vuestros pro¬ 
yectos en materia general, y les envia- 1 
remos Parabrisas para que la conozcan ! 
aquellos de vuestros socios que aún no ¿ 
la hayan visto. 

Parabrisas tiene, también, interés en 
extender sus redes de amigos y contac¬ 
tos entre quienes practican o gustan 
del camping y los trailers u “casas ro¬ 
dantes”. Todos quienes están vincula¬ 
dos con estas actividades, o quienes < 
simplemente gustan de ellas, pueden 
escribirnos ofreciendo sugerencias. 

Parabrisas agradecerá a todos su co- ■] 
operación; queremos estrechar vínculos « 
con nuestra gran familia de amigos , 
aprender más... y enseñar más. 
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Adquiéralo con un 
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ESTACIONAMIENTO: 


Pasados los primeros días de la actualización, o puesta en 
vigor, de las reglamentaciones vigentes sobre estacionamien¬ 
to, hemos podido llegar a algunas conclusiones: en principio, 
el saldo de las medidas es beneficioso. Hay. por supuesto, 
muchos cabos sueltos que atar, pero un objetivo importante 
ha sido logrado con pleno éxito: es la aceleración del tránsito 
ciudadano en virtud de la eliminación de las interminables 
hileras de coches que antes estaban estacionados —muchas 
veces en doble fila — en las angostas calles del centro de 
Buenos Aires. 

Faltan cosas que hacer: por ejemplo, al momento de escri¬ 
bir estas líneas, muchas playas no estaban aún totalmente 
habilitadas; en muchas calles no existían carteles que seña¬ 
laran el tipo de estacionamiento permitido — o, mejor dicho, 
el alcance de la prohibición en cuanto afectaba a esa calle— 
En el manejo de las grúas se han observado anormalidades 
óriginadas en un desconocimiento de su aplicación al remol¬ 
que de automóviles, con daños físicos a los mismos: hay 
detalles por esclarecer, como por ejemplo el tratamiento a los 
médicos y, eventualmente, a los coches de alquiler (“remise" J; 
pero básicamente en la Municipalidad ha existido tal vez 
premura, pero también una intención de sanear el problema 
del estacionamiento céntrico. Las medidas han tenido un 
matiz draconiano, pero, evidentemente, existía un problema 
aritmético insoluble: demasiados coches para demasiado poco 
lugar. 

Veamos ahora qué dicen las partes. 


OPINAN LOS AUTOMOVILISTAS 

—¡No hay derecho, señores! Pago los 500 pesos y la grúa 
me rompe el coche... Ahora, ¡ustedes me lo arreglan! 

Asi protestaba el señor Aníbal Barande, propietario del auto¬ 
móvil 601.582. Su coche estaba estacionado en Callao, en zona 
prohibida; vino la grúa y se lo llevó, pero rompiendo el paragol¬ 
pes y averiando el tren delantero. En la "cárcel de autos” (9 de 
Julio y Cangallo), el señor Barande protestaba y aseguraba He- 
var el caso a la máxima autoridad de la Dirección de Tránsito. 
Cuando nos identificamos como periodistas, nos hizo escuchar 
sus razones y luego se alejó sin retirar el coche, dispuesto a 
encarar la acción que correspondiera. 

“MIEDO A LA GRUA” 

"Miedo a la grúa” es el sentimiento que actualmente domina 
en la señora Susana Risso de Fernández Lan. Hallamos a la 
Sra. de Fernández Lan en momentos en que, después de haber 
cumplido una hora de estacionamiento reglamentario —es decir, 
sin infracción— retiraba su automóvil. Nos costó trabajo con¬ 
vencerla de que detuviera su motor, ya en marcha, y de que 
contábamos con el permiso del inspector presente para una breve 
entrevista. Nos explicó que, más que nada, tenía temor de que la 
grúa averiara su coche, y por eso se preocupaba por cumplir al 
píe cíe la letra los reglamentos. En cierta forma, eso es lo que 
persigue la Municipalidad. . . 

—¿Tuvo dificultad para cumplir con las ordenanzas? —fue 
una de nuestras preguntas. 

—No —contestó—. Pues su amplia difusión nos permitió ente¬ 
rarnos de su vigencia con el anticipo indispensable 
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—¿Viene a menudo al centro? 

—No. Problema de estacionamiento siempre hubo, de modo 
que de cualquier forma, yo venia solamente cuando era indis¬ 
pensable hacerlo. 

—¿Qué le pareceh las medidas municipales? 

—Buenas. . pero no se resuelve el problema. Lo que todos 
esperábamos era que las playas estuvieran listas como corres¬ 
pondía, En ese sentido, la Municipalidad está en déficit con el 
público.. . 


EL HOMBRE DE LA GRUA 

Salvador Copello es “el hombre de la grúa”. 

—¿Mucho trabajo hoy? —le preguntamos. 

—No tanto —contestó—. El motor no anduvo bien y estuvo 
mucho tiempo parado. 

—Claro, usted tuvo miedo de que viniera otra grúa y se lle¬ 
vara la suya. . . 

Le hizo gracia el chist»., pero agregó: 

—No lo diga dos veces, porque ;si no fuera por el cartelito.. . ! 
—nos señala un cartel que indica la adscripción de la grúa a la 
Dirección de Tránsito. 

Le preguntamos qué precauciones tomaba al llevarse un auto. 
Dijo que ellos ponían la mejor buena voluntad en evitar desper¬ 
fectos, pero que había muchos coches que no estaban en condi¬ 
ciones, con paragolpes flojos o mal soldados, y que eran un peli¬ 
gro desde ese punto de vista, aunque él personalmente afirmó 
no haber tenido ningún inconveniente. 

—¿Qué pasa si el propietario del vehículo está presente cuan¬ 
do llega la grúa? 

—Se le intima a que lo retire. Tenemos órdenes de actuar 
con toda consideración para con los automovilistas. 

—¿Ustedes actúan por su cuenta? 

—No; actuamos con instrucciones del inspector. 

—¿Y una vez que el coche está enganchado? 

—Lo llevamos a un lugar destinado a los coches en infrac¬ 
ción, donde precintamos de inmediato sus puertas y su capot. 
A pocos pasos de ahí, estaban cumpliendo la operación corres¬ 
pondiente. 



—¡Pobre de ellos! —agregó al partir—. Ahora ¡quién le pisa 
el poncho a los colectivos!. . . 

“YO NO ESTOY DE ACUERDO*’ 

El señor Roberto Chaker, automovilista, manifestó su enérgica 
disconformidad con las nuevas medidas. Lo encontramos en mo¬ 
mentos en que estacionaba en la zona del bajo, después de “pere¬ 
grinar por toda la zona en busca de las •‘pretendidas" playas 
para la “comodidad" del automovilista. . . 

—Yo creo que tendrían que haber empezado por cumplir lo 
prometido en los diarios. Yo no tengo mi coche por lujo, sino 
que lo uso para trabajar. Ahora, de la noche a la mañana, me 
encuentro con que no puedo estacionar frente a mi negocio, y en 
cuanto a las famosas playas..., ¡toaavía las están construyendo! 

—Entonces, ¿usted no está de acuerdo? 

—Vean...; algo hacía falta para ordenar el tránsito, pero 


BALANCE FAVORABLE 


Agradecimos al “abominable hombre de la grúa" (perdón por 
el chiste...; carece de intención lesiva) y nos alejamos a buscar 
nuestro propio auto. ¿No se lo habrían llevado?. . 

“NO LE TENEMOS ENVIDIA NI A FANGIO’* 

Asi dice Alberto Rodríguez, conductor de un trolebús de la 
línea 310. Desde lo alto de su cabina sonreía satisfecho al con¬ 
testar nuestra pregunta: “¿Notó aceleración en el tránsito?” 

—¡Sí que la noto! —afirmó rotundamente—. ¡Ustedes no se 
imaginan lo que era antes manejar esta “nave" en un mar de 
"arrecifes”! (valga la metáfora). Ahora podemos cumplir con 
amplitud nuestro horario —agregó. 

Los. pasajeros, en general, asintieron. Una señorita y un señor 
coincidieron en alabar el hecho de que ya no había largas interrup¬ 
ciones de tránsito. Otro, sin embargo, se manifestó algo más 
cínico (y no sin antecedentes, opinamos): 

—No canten victoria, vanios a ver cuánto dura todo esto... 
¡Después empiezan los “acomodos” de siempre! 

El señor Rodríguez afirma haber ganado 20 minutos de tiem¬ 
po en su recorrido habitual, y eso en la avenida Córdoba, que es 
relativamente amplia. .. 

Lo mismo señaló el señor Juan Carlos Barreilla, conductor 
de un colectivo de la línea 6. Calificó de "inmejorables” los resul¬ 
tados del nuevo ordenamiento. Antes, las 7 cuadras entre Retiro 
y Corrientes, por San Martín, le significaban una pérdida de 
tiempo de 15 ó 20 minutos más allá del horario; ahora éste 
resulta adecuado y hasta, si se quiere, holgado. 



LOS ESPACIOS “RESERVADOS” 



* 


Consultos telefónicas o esto redacción han indicado una viva 
reacción desfavorable por parte del público en lo referente al 
mantenimiento de las zonas "pintados de blanco", en las cuoles 
anteriormente se reservaba estacionamiento o vehículos diplo¬ 
máticos, oficiales, etc. PARABRISAS llevó esta inquietud a la 
Dirección de Tránsito, en donde el Ing. García manifestó rotun¬ 
damente que la validez de esos espacios ha sido anulado. Es 
decir, que los coches estacionados en esas zonos están tan en 
infracción coma ti la zona no asistiera (y, tol vez, sería acon¬ 
sejable que le Municipalidad tomaro los recaudos necesarios 
para borrar los marcas que ya carecen de volidez). 

EL MAPA DE PARABRISAS 

Con motivo del éxito de los primeros aplicaciones del regla¬ 
mento actualizado, se extendió le zona originol de prohibición 
de estacionamiento, llevándolo "más ol oeste"; en vez de ter¬ 
minar en la ovenida 9 de Julio, lo hace ohoro en Calloo y Entre 
Ríos, según el caso. El mapa publicado en el número anterior 
de PARABRISAS es actuol, es decir, es el vigente 


las autoridades han procedido a tambor batiente sin medir las 
consecuencias. Además hay tantos otros problemas. . . ; falta de 
semáforos o agentes, conductores improvisados que hacen lo que 
quieren, peatones suicidas, y un caudal de lugares “reservados" 
en casi todas las cuadras, ¡en fin, siempre el hilo se parte por 
lo más fino, y el que paga las consecuencias es el automovilista 
común. 

—¿Y qué propondría usted como solución? 

—Algo hay que hacer,.., pero en vez de arremeter contra 
los automovilistas, exigiéndolo todo y dando muy poco, tendrían 
que haber dado un poco de tregua, por lo menos hasta que estu¬ 
vieren habilitadas las playas, no solamente las programadas, sinc 
otras de fácil acceso a quien debe estacionar en la zona cén¬ 
trica . . Además, debería extenderse el sistema de luces, que es 
bastante inadecuado. 

OPINA UN TAXISTA 

Accedió a nuestro requerimiento con una amplia sonrisa de 
satisfacción el señor González, del taxi número 4968, quien dijo: 

—Miren, señores; digan en su revista que para mi, y para 
todos los que en razón de su trabajo tenemos que andar varías 
veces por dia por la zona céntrica, las medidas nuevas han caído 
como llovidas del cielo. . .; confieso que antes temblaba cada vez 
que tenía que llevar a un pasajero por la “zona bancaria”, pues 
Maipú, Esmeralda o Suipaeha eran un verdadero suplicio... 
¡Ya el sueño de mi vida era convertirme en piloto de helicóp¬ 
tero!. . . Creo que un recorrido determinado por el centro se hace 
ahora en la cuarta parte de antes 

Y A TODO ESTO, ¿QUE DICE LA MUNICIPALIDAD? 

—No estamos contra nadie, sino a favor de todos —señala el 
ingeniero Garda, titular de la Dirección de Tránsito, hablando 
en el subsuelo de la avenida 9 de Julio, donde, como “bunker” 
del tiempo de la guerra, dirigía el que se ha dado en llamar 
“Operativo Grúa”. 

Al anunciar nuestra vinculación con Parabrisas, nos atendió 
de inmediato y con toda cordialidad. 

—Nuestra mayor alegría —señala— es haber notado que los 
automovilistas en general han comprendido que nuestro objetivo 
es uno solo y bien definido: hacer todo lo que esté a nuestro 
alcance para dotar a la Capital de ese ordenamiento de tránsito 
tan necesario para el desenvolvimiento normal de la vida motorís- 
tica... Al paso que íbamos, nuestras calles corrían peligro de 
ser las más “difíciles" del mundo. Nadie debe sentirse menosca¬ 
bado en sus fueros ciudadanos, pues las medidas tienden a bene¬ 
ficiar a todos en general. . 


Muchos automovilistas se hon visto en el problema de tener que hacer 
largas "colas" pora conseguir los discos de cartón que usan. poro los 
estacionamientos de tiempo limitado. Estos pueden obtenerse en cualquier 
seccional de policio dentro de lo tona prohibida. 


—Parece que han encontrado amplia comprensión en el pú¬ 
blico. 

—Efectivamente. Las infracciones son minimas, si las com¬ 
paramos con el volumen de las disposiciones actualizadas. Esto 
nos ha permitido actuar ampliando la zona inicial a las 400 man¬ 
zanas que en total señala el mapa de restricciones al estacio¬ 
namiento. 

-Hay quienes cuestionan la legalidad de las medidas adop¬ 
tadas. ; incluso un letrado quería llevar la cuestión a la Supre¬ 
ma Corte... 

—Creo que ese abogado está equivocado. La inconstitucio- 
nalidad a que se refiere está basada en que la ley no autoriza 
retener el automotor para el pago de multas u otras deudas. 
Pero nosotros, en realidad, sólo cobramos el traslado por grúa 
del vehículo en infracción para dejar libre la calzada. La multa 
es un asunto posterior a resolución del Tribunal de Faltas, que 
ya ha aplicado algunas condenas. 

”Por otra parte —agrega el ingeniero García—, lo único que 
hicimos ha sido poner en vigencia la ordenanza número 6132, del 
año 1945... 

—Otra pregunta basada en las consultas que nos llegan con¬ 
tinuamente. Se trata del problema que crea a determinados médi¬ 
cos el cumplimiento de la ordenanza cuando tienen que atender 
enfermos, algunos de urgencia... 

—Con respecto a ese asdnto, sentimos el más profundo res¬ 
peto por la labor de los médicos, pero no podemos hacer excep¬ 
ciones ne ninguna naturaleza. Hay miles de médicos en nuestra 
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capital y será necesario pensar con serenidad qué franquicias 
podemos otorgar... En todas las ciudades del mundo las únicas 
excepciones son bomberos, ambulancias y servicios de emergencia 
perfectamente identificados, como ser oxigenoterapia, servicios 
de guardia de urgencia, etcétera. No hay que olvidar que las 
excepciones luego traen abusos y sus inevitables consecuencias. .. 

—¿Qué posibilidades hay acerca de la construcción de nue¬ 
vas playas? 

—Por el momento concluiremos las existentes. El mal tiempo 
nos impidió tenerlas listas en la fecha prevista. No tuvimos más 
remedio que empezar las medidas, pues la campaña de difusión 
ya estaba hecha. . . Queremos hacer más playas, y en la Cámara 
de Diputados entró un proyecto autorizando la expropiación de 
terrenos céntricos sin edificar para ese fin. 

"Y pronto —agrega con una sonrisa— iniciaremos una cam¬ 
paña para que el peatón también cumpla estrictamente con las 
normas. O sea, cruzar por las esquinas, no bajar a la calzada, 
respetar las luces. . . 

Y con un apretón de manos, nos despedimos ael ingeniero 
García. 

En resumen: parece haber buenas intenciones. No todo se ha 
hecho de la forma en que debiera, y existen todavía gruesas 
anomalías; de su resolución definitiva dependerá el eventual aval 
de confianza o no del público usuario de la calle. Hasta ahora, 
el tránsito se ha acelerado en forma notable; pero quienes deben 
estacionar frecuentemente en el centro se ven afectados tam¬ 
bién. (Por supuesto, aquí hay que discriminar entre quienes lo 
hacen por comodidad y quienes por necesidad...) 

Veremos qué ocurre. Por ahora, el saldo es, creemos, de 
tendencia farorable. 
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. mismo” 

EL CUIDADO DEL 


Para todo automovilista consciente, el sistema de com¬ 
bustible empieza en el surtidor. Como no es posible saber 
si la nafta es buena o mala, limpia o sucia, lo que puede 
hacerse es determinar, una vez, si es de confianza la marca 
que se usa, y para el caso de residir en un lugar determi¬ 
nado, hasta el mismo surtidor participa de esa confianza. 
Una vez hecho eso. conviene no hacer cambios. Resulta a 
todas luces obvio decir que para saber si hay nafta en el 
tanque es necesario que ei indicador funcione, y sobre ese 
detalle no vale la pena detenerse más. (Si no existe indica¬ 
dor de nivel de combustible es necesario controlar a menu¬ 
do el kilometraje, para no dejarse sorprender.) 

LA BUENA LIMPIEZA 

Los enemigos del sistema de combustible son dos: su¬ 
ciedad y desgaste; en la suciedad incluimos agua, tierra y 
todo lo que no sea nafta; el desgaste se produce en la bom¬ 
ba y el carburador, pero como es muy lento, es común que 
casi todos se olviden que esos elementos necesitan de cui¬ 
dados como el resto del coche. 

Contra la suciedad, el remedio es uno solo: limpieza. Hay 
que limpiar el tanque y filtro de nafta, y el filtro del aire. 

Para limpiar el tanque se sigue un método que es el 
siguiente: 

Hay que proveerse de un poco de nafta limpia para po¬ 
ner en el tanque una vez que está vacio y limpio; el tan¬ 
que mismo debe contener muy poca nafta; es necesaria una 
llave para abrir la tapa de purga del tanque: esta llave es 
generalmente de cuadro y de medida %" para los coches 
americanos, o similar para los europeos; sin embargo, hay 
excepciones y debe controlarse antes de comenzar la ope¬ 
ración. Ciertos coches chicos, con el tanque en el baúl de¬ 
lantero, ni siquiera tienen tapa de purga, siendo más fácil 
sacar el tanque mismo. 

Se abre la tapa inferior y se recoge la nafta que sale en 
una palangana; cuando salió toda, se cierra, se pone un poco 
de nafta limpia y se trata de sacudir el coche para que se 
remueva lo que pudo haber quedado; se saca esa parte y se 

Bomba de nafto con filtro de malla de alambre (o lo derecho). Se puede 
deeormor procediendo a ofiojor la tuerca y socando la tapo tuperior 


vuelve a cerrar. Si esa operación no ha sido hecha durante 
muchas decenas de miles de kilómetros, es impresionante la 
cantidad de agua y suciedad que se verá junto con la nafta 
sacada. Y esas substancias no son las más indicadas para el 
funcionamiento del motor; por eso es aconsejable hacer o 
mandar hacer esa limpieza por lo menos una vez por año. 

También una vez por año, es necesario limpiar el o I 03 
filtros colocados a lo largo de la línea de alimentación del 
combustible. En cambio, la limpieza del filtro de aire debe 


Filtro de combustible dol tipo con voto do vidrio, que permite ver las 
impurexat de lo nafto a medida que eitai » van ledimentondo en di. 



ser realizada más a menudo, según la indicación del fabri¬ 
cante, que en general sugiere se cumpla cada 5.000 kilóme¬ 
tros o a lo sumo cada 10.000 kilómetros. 


¿DONDE ESTAN LOS FILTROS? 

Los filtros de combustible están colocados en tres posi¬ 
ciones, o sea sobre la bomba, entre la bomba y el carburador 
y en el carburador mismo. Son de distinto tipo, todos muy 
simples. 

Las bombas de nafta tienen siempre un filtro que puede 
ser una simple malla de bronce muy fina, cuya función es 
impedir que partículas de basura traben las válvulas y 
malogren el funcionamiento de la bomba; pero, como todo 
tiene un límite, si no se limpia nunca esta malla, termina 
por taparse totalmente. Otro tipo de filtro que puede estar 
colocado debajo de la bomba o en forma separada, es el filtro 
con vaso de vidrio: éste tiene la ventaja de mostrar la can¬ 
tidad de sedimentos que contiene y se limpia fácilmente sa¬ 
cando el vaso (aflojando el tornillo de presión y girando el 
aro de alambre que sujeta el vaso mismo). 

En el vaso de vidrio hay siempre otro filtro, ya sea la 
malla o un cilindro de algún material filtrante; una vez re¬ 
tirados, deben limpiarse, lavándolos con nafta; en el momento 
de volver a armar el conjunto debe tenerse cuidado de colo¬ 
car todo como estaba, y eventualmente pensar en poner una 
junta nueva si la que está se ve muy gastada y aplastada; 
por esa junta se producen muy a menudo pérdidas de nafta, 
costosas y peligrosas. 

Y por fin el filtro en el carburador: otra vez se trata de 
una malla de alambre muy fino, generalmente en forma 



SISTEMA DE COMBUSTIBLE 


de cilindro, colocado en la entrada de la nafta, para proteger 
la válvula del flotante: se limpia como los otros, lavándolo 
en nafta limpia. 

(Se verá más adelante con los elementos del carburador.) 

FILTROS DE AIRE 

Los filtros de aire son de dos tipos: secos y en baño de 
aceite: los primeros pueden ser, además, del tipo más antiguo 
metálico o de tipo moderno de papel; cada tipo tiene su sis¬ 
tema de limpieza, pero lo fundamental es que hay que lim¬ 
piarlos como corresponde: un filtro de aire sucio disminuye 
el rendimiento del motor y aumenta el consumo de nafta, 
sin contar los posibles perjuicios para el motor si la tierra 
llevada por el aire llega dentro de él. Nunca hay que dejar 
que el filtro llegue a ser tan sucio como el de la figura 4. 
con la grasa y tierra que obstruyen la entrada del aire par¬ 
cialmente. 

Todo filtro de aire se abre destornillando una tuerca mari¬ 
posa en su centro: una vez abierto se ve si es de tipo hú¬ 
medo (en baño de aceite); seco (fig. 5), o sea con mallas de 
metal o de papel (fig. 6). Los filtros con baños de aceite se 
limpian sacando el aceite viejo y poniendo aceite nuevo, del 
mismo tipo usado en el motor, luego de haber limpiado el 
receptáculo: como estos filtros llevan también una malla 
de metal, es recomendable lavar ésta en nafta antes de vol¬ 
verla a colocar: esta operación se repite para los filtros que 
llevan solamente la malla de metal, sdlo que en ese caso 
es bueno lavarlos con querosene, para que la superficie sea 
más pegajosa y filtre mejor las partículas que pasan por 
el aire. 

Los nuevos filtros de papel se limpian una sola vez, gol¬ 
peándolos y soplándolos con una aspiradora para quitar la 
tierra acumulada; luego de otro periodo de uso. hay que 
cambiar el cartucho que ya no puede limpiarse (fig. 7). Es 
una economía al revés no cambiarlo, pues aumenta el con¬ 
sumo de nafta si no se hace. 

COMO SALIR DEL PASO SI EL MOTOR NO 
FUNCIONA POR FALLAS EN LA ALIMENTACION 

Lo anterior es un resumen de las operaciones de mante¬ 
nimiento y reglas generales de cómo hacerlas; sin embargo, 


Filtro d« motor dol tipo americano en baño de aceite, en el que la *u- 
citdad que penetra llega haita o obstruir cali totolmente la entrado. 



puede ocurrir que por olvido o por verdadera mala suerte 
se produzca la falla lejos de todo auxilio: la falla más común 
en un sistema de nafta es la falta de nafta. Muy raro pero 
posible el caso contrario, o sea la inundación del carburador 
por exceso de combustible. Cuando el motor se para con los 
síntomas evidentes de la falta de combustible, hay que averi¬ 
guar antes que nada si hay combustible en el tanque: eso 
es fácil si el indicador funciona; si no funciona, o no está, 
hay que ingeniársela de alguna manera, con una varilla o 
alambre, y sobre todo recordando si se cargó recientemente. 


Filtro de aire do popel, cuyo cortucho puedo ter cambiado fácilmente. 



Supongamos que hay nafta en el tanque, pero no llega 
al carburador. Puede ser el caño tapado, en cuyo caso puede 
intentarse soplar por la tapa del tanque, pero es tarea pe¬ 
sada y con pocas probabilidades. 

La cañería de nafta se destapa en forma segura sólo des¬ 
conectándola de la bomba y mandando aire bajo presión 
desde ese extremo, o sea en sentido Inverso del flujo normal; 
pero eso sólo puede hacerse en el taller; sin embargo, se 
conocen casos en que se obtuvo el mismo resultado con un 
inflador (y mucha suerte). 

Un desperfecto fácil de subsanar, así como es fácil que 
ocurra, es la pérdida por el caño flexible de la bomba; se 
repara con cinta plástica, forrándolo fuertemente, y si bien 
esa reparación puede durar bastante, es aconsejable cambiar¬ 
lo apenas sea posible. 

LOS POSIBLES CULPABLES 

Quedan como posibles culpables la bomba y el carbura¬ 
dor. Para trabajar con ellos es bueno poner una tela sobre 
la parte de carrocería en la que se apoyan las herramientas; 
se salva la pintura y se facilita el trabajo, pues los elementos 
que se apoyan no resbalarán así. Ahora dos palabras de 
amigo: la bomba de combustible del tipo universalmente 
adoptado es sencilla de Inspeccionar (una vez que se ha sa¬ 
cado del motor), y así puede decirse de los carburadores de 
los coches chicos; pero en los coches ^grandes, especialmente 
norteamericanos, existen unos tremendos carburadores cuá¬ 
druples, con compensadores, dispositivos automáticos y tan 
complejos que sólo pueden ser arreglados con probabilidades 
de éxito por especialistas (en los EE. UU. no los arreglan, 



los cambian), de modo que si a] sacar el filtro de aire se ve 
un espectáculo como impresionante, es mejor desistir. 

La figura 10 muestra una bomba de tipo común (sin fil¬ 
tro) con su flexible. En la parte superior van alojadas las 
válvulas, y esa parte se sujeta a la parte inferior por medio 
de 5, 6 u 8 tornillos. Esto es importante, porque si a veces 
resulta difícil extraer la bomba completa sacando las dos 
tuercas de sujeción al motor, puede intentarse sacar sólo la 
parte superior con las válvulas. El motivo es que muchas 
veces la falta de combustible se debe a una válvula que no 
cierra por suciedad o desgaste; otro motivo de falla, pero 
que no puede solucionarse sin el repuesto, es la rotura de 
la membrana de la bomba. 

En la figura 11 puede verse la bomba desarmada: en la 
parte de abajo está el cuerpo de las válvulas con el flexible; 
arriba, de izquierda a derecha, se ven las válvulas, con el 
retén y resortes, la membrana y el resorte de la misma, 
el cuerpo inferior de la bomba, el filtro de malla y la tapa; 
en el medio están los tornillos de unión de las dos partes de 
la bomba. La membrana es de tela engomada; aguanta de 
treinta a cuarenta mil kilómetros, y cuando muestra las 
marcas de una próxima rotura debe ser cambiada para evi¬ 
tar disgustos. 

Las válvulas son unas pequeñas piezas de fibra o plás¬ 
tico, que asientan sobre unos orificios cónicos, siendo empu¬ 
jadas por resortes livianísimos; su función es dejar pasar la 
nafta en un sentido, pero no en el opuesto, o sea evitar que 
la nafta vuelva al tanque. Lo que ocurre es que una basura 
queda atrapada entre válvula y asiento, impidiendo el cierre; 
en ese caso, el mismo hecho de desarmar y limpiar la bomba 
es suficiente para restablecer el buen funcionamiento. Pero 
también puede ser que por el largo uso las válvulas se hayan 
gastado, al punto de no cerrar nunca bien; esta condición se 
puede descubrir observando la superficie de la válvula, que 
debe ser lisa; si es en cambio muy gastada, puede salvarse 
simplemente dando vuelta la pieza para que trabaje su parte 
buena; generalmente las válvulas gastadas de la bomba no 
impiden el funcionamiento, pero hacen sumamente difícil 
el arranque, porque en la detención, el carburador y cañería 
se vacian hacia el tanque. 

En vista de las pocas piezas que componen la bomba, el 
armado de la misma no debiera ser difícil si se toma la 
precaución de observar atentamente la posición de cada parte 
en el acto de desarmarla. 

Para el carburador valen las mismas consideraciones; 
véanse al efecto las figuras 13 y 14. que se refieren a un 
carburador Weber sencillo; en una se ve cómo no debe des¬ 
armarse y en la otra cómo debe hacerse para tener éxito. 
En la figura 14 se distinguen en la parte superior los ele¬ 
mentos principales del carburador, o sea el sistema del ceba- 


Piezas deiormodat correspondiente» a lo bombo de nafta de la figura 10. 



dor, el cuerpo principal y la tapa de cámara del flotante; en 
el medio, los tornillos de fijación de las partes, agrupados 
según las funciones; y abajo están los pulverizadores y los 
pasos calibrados o giclers; en cada carburador hay por lo 
menos: un pulverizador principal y un compensador, y un 
paso principal y un compensador, además del tornillo de 
marcha lenta. En forma absoluta puede decirse que un car¬ 
burador más complejo, doble o cuádruple, no presenta más 
dificultad que el mayor número de partes, pero con un ma- 


Prineipalti «lamentos de un carburador dtiarmado: gicleurs, flotante, *t«. 



yor cuidado debe poder ponerse a punto; sin embargo, es 
justamente la mayor complicación la que trae malos mo¬ 
mentos. 


OTRA VEZ LA SUCIEDAD 

El mal funcionamiento de un carburador es debido a la 
suciedad: los orificios de ciertos pasos de nafta no son ma¬ 
yores de unas décimas de mm. y lógicamente &_■ pueden 
tapar con muy poco; por más filtros que haya, siempre algu¬ 
na basura logra pasar, de modo que se va acumulando en 
la cámara del flotante hasta tapar algún orificio; en caso de 
detención imprevista, puede intentar remediarse desarmando 
parcialmente el carburador hasta descubrir todos los pul¬ 
verizadores y limpiar por separado cada uno de ellos. 

Un problema diferente lo constituye el flotante y su vál¬ 
vula de paso; la función de esos órganos es mantener cons¬ 
tantemente el mismo nivel de nafta en el carburador, para 
que el funcionamiento sea uniforme; si el flotante se pincha 
por desgaste, deja abierto el paso de nafta, y lo mismo ocurre 
si se interpone un cuerpo extraño en la válvula. En el primer 
caso el remedio es cambiar el flotante, pero en una emer¬ 
gencia se puede tratar de tapar el agujero con barniz (tam¬ 
bién el de uñas sirve) que sea inatacable por la nafta. En el 
segundo caso, la limpieza es suficiente. 

Un último consejo: el paso de la nafta en los distintos 
orificios de un carburador, y el continuo movimiento de sus 
partes, notablemente el eje de la mariposa y los elementos 
asociados, produce un desgaste que es necesario compensar, 
cambiando las piezas en momento de efectuar la revisión 
o cambiando el carburador completo si no hay otro arregu>. 
En este caso también no es económico ni seguro evitar ese 
gasto; el consumo mayor de nafta y la posibilidad de que¬ 
darse en un momento de apuro no son buenas perspectivas. 
El sistema de combustible, filtros, bomba y carburador de¬ 
biera revisarse por lo menos cada 40.000 km. como mínimo, 
o una vez por año si no se ha recorrido esa cantidad. Un 
carburador con más de 100.000 km. de uso debiera ser cam¬ 
biado o ppr lo menos reacondicionado totalmente. 
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CAMINOS 


II - DE LOS ANDES AL MAR 


Con su prestigio de misterio y leyenda, 
la cordillera de los Andes es 
una constante invitación a la aventura. 
Por el silencio de sus altas cumbres, 
de sus quebradas insondables 
y sus impresionantes precipicios, 
transita un mundo fabuloso: mineros en busca 
de vetas preciosas, arrieros cupidos por nieves y 
vientos, hombres de la Gendarmería Nacional 
guardando las fronteras. Más allá, 
hacia el oeste, se extiende un territorio de 
maravilla, a la vez prisionero y 
protegido por una enloquecida geografía. 
Chile, país de contradicciones, con sus 
vértebras ciclópeas estremecidas por los terremotos 
donde volcanes cubiertos de nieve se reflejan en 
lagos azules. Y a todo lo largo de la 
costa, una cadena casi ininterrumpida de playas: 

pequeñas bahías de arenas blancas, con 
casitas encaramadas en los cerros. 


SANTIAGO DE AYER A HOY 

Con casi dos millones de habitantes, anchas avenidas 
bordeadas de rascacielos, un imponente Barrio Cívico que 
rodea la tradicional estructura del Palacio de la Moneda —re¬ 
sidencia presidencial—, un lujoso centro comercial con gale- 
rías, hoteles, restaurantes, teatros y cines dotados de los úl¬ 
timos adelantos técnicos. Santiago se ha puesto a la altura 
de las más importantes urbes del mundo, dando en sólo dos¬ 
cientos años un gigantesco paso de más de veinte siglos. 

Chile entra en la historia el 12 de febrero de 1541, cuando 
don Pedro de Valdivia funda, junto al río Mapocho, la ciudad 
de Santiago del Nuevo Extremo. Construir es desde entonces 
la voz de orden, el impulso que vibra a través de toda esa 
epopeya cantada por don Alonso de Ercilla. Construir fue la 
palabra con que el fundador, elegido por voluntad del pueblo 
gobernador del nuevo territorio, enfrentó las cenizas de la 
incipiente ciudad, destruida por las hordas del cacique pícun- 
che Michimalonco. v de la cual sólo se salvaron.dos aves, 
tres cerdos y un puñado de trigo. Y vuelve a alzarse Santiago 
sobre sus ruinas, y son luego Concepción del Nuevo Extremo 
en 1550, y la Imperial y Valdivia en 1552. Muerto el Capitán 
en Tucapel a manos de los fieros guerreros de Lautaro, le 
siguen en la lucha Hurtado de Mendoza, que derrota al toqui 
Caupolicán, y Alonso de Campofrío, Irarrazábal, Agustín de 
Ahumada. Valenzuela, Toledo, Avendaño y muchos otros. 
La Conquista continúa con los Villagra y Quiroga, que lu¬ 
chan a brazo partido con los araucanos y reconstruyen ruinas 



PARABRISAS solé, por primera vez, de los límites 
de lo potria paro proponerle un viaje 

entre el osom bro y la aventuro 

El mes posado ¡e presentamos los cominos 
que llevan o la Cordillera de los Andes. 
Ahora le sugerimos que sigo odelonte, hasta las ployos 
del Pacífico. Nuestro Equipo Técnico realizó 
este itinerorio en febrero, 
y se lo ofrece o usted, ahora, pero que pueda 
hocer, con tiempo, sus piones poro fin de afio. 
El tránsito automotor por la Ruto Internacional o Chile 
puede efectuarse sin inconvenientes 
entre los meses de octubre y obril, pero 
la época más apropiada poro las ployos es lo que va 
de diciembre o fines de febrero. 

Las aguos del Pacifico, 
especialmente en Viña del Mar, son más trias 
que las de nuestras ployos atlánticas, 
pero sus dios de sol muy cálido y su clima, mucho más 
estable que el nuestro, compensan la diferencio. 

En cuanto ol cruce de la Cordillera, 
no ofrece ningún peligro. Sólo se requiere 
y"' que usted sea un volante ovezado. 

-tL— pxonozca bien o fondo su coche y lo que puede 
TKhdjrlqmy no le temo o las cuestes muy empinodos 
I* de haga revisar bien el motor y 

• » ' \ RtoSolo c punto" Y ol llegar o Tos cuestos, 
IT¡®o" lo primero y no ofloje el "fierrifo^ 
haihr llegar arriba, toque, lo bocino en los 
curtae^ y odelonte. Del otro lodo lo esperón 
les paisajes moravir.osos de Chile, 
los plhyos de Viña del Mor, 
los aguas ozulcs del Pocífico. 



Una pileta de notacián endovoda en la montaña andina, en Los Condes. 

de terremotos como el de 1575. con Gamboa, Sotomayor y 
Loyola, guerreros valerosos, fundadores de ciudades, cons¬ 
tructores de un mundo nuevo. Hasta que en 1598, con la 
formidable rebelión general de los araucanos, mueren en 
Curalawa los ambiciosos proyectos de los conquistadores y 
empieza el largo período colonial. 

Nada queda ya del barro y la totora de los años iniciales, 
y sólo en algunos "fundos" pueden encontrarse las paredes 
de adobe de la Colonia y las típicas casonas españolas de la¬ 
drillos y cal. con patios de guijarros y techo de teja. Hasta 
los nombres, los bonitos nomhres de calles como La Pelota. 
La Ollería, El Galán de la Burra y El Ojo Seco, han sido 
reemplazados por los de próceres y gobernantes, sabios, ge¬ 
nerales, escritores. El impulso dado por el fundador sigue 
latente en esta ciudad que tuvo que renacer más de una vez 
sobre los escombros de turbios terremotos, y es un constante 
desafío a esa dura geografía, a un tiempo belleza y amenaza, 
forjadora de su clima y del temple de sus hombres y muje¬ 
res, que viven y sienten en su patria hondamente, como una 
impetuosa pasión. 

PANORAMA DESDE EL CERRO 

Lo primero que debe hacer usted al llegar a Santiago 
(es decir, al'día siguiente, pues llegará por la tarde», es subir 
al Cerro San Cristóbal. Que es como si en Buenos Aires usted 
pudiera llegar a la terraja del Edificio Alas, en Leandro 
Alem y Córdoba, y dominar desde allí la perspectiva de la 
ciudad. Con la diferencia, a favor del San Cristóbal, que el 
espectáculo se “disfruta" (ésta es la palabra) desde :150 me- 
tros de altura, recorriendo sinuosos senderos entre los hos- 
ques de pinos y primorosos jardines que cubren sus 500 
hectáreas, o bien desde el restaurante rústico instalado en 


lo alto. Hacia el sur, a los mismos pies 
del cerro, transcurre lento el Mapocho. 
se tiende la ciudad y se esfuma la lla¬ 
nura; hacia el este, la cordillera es un 
imponente decorado de luces cambian¬ 
tes que la bruma del valle atenúa. Muy 
cerca, al oeste, otra eminencia natural: 
el Cerro Blanco, y en el centro mismo 
de la ciudad, el Santa Lucía. Y por to¬ 
das partes, anchos espacios verdes, ala¬ 
medas, avenidas, parques; Santiago es 
un continuo desdoblar de paisajes, na¬ 
turales algunos, logrados otros por el 
hombre aprovechando la singular topo¬ 
grafía de los contrafuertes andinos. 

En la cumbre misma del cerro se 
alza la imagen de la Virgen: 22 metros 
de hierro del pedestal a la corona, su¬ 
bidos hasta allí hace 50 años mediante 
una verdadera prozea de ingeniería. Di¬ 
vidida en varias partes, éstas fueron lle¬ 
vadas a lomo de muías, que vencieron 
una y otra vez la dura repechada hasta 
completar el conjunto. Hoy es muy fá¬ 
cil llegar hasta ella por el funicular, o 
en automóvil por los amplios caminos 
ripiados que trepan al cerro. Y de paso, 
se puede visitar también el Jardín Zoo¬ 
lógico. ubicado en los faldeos occiden¬ 
tales. donde ocupa una extensión de 11 
hectáreas. 

En pleno centro, el Cerro Santa Lu¬ 
cía es un promontorio rocoso de unos 
70 metros de altura. Huelén lo llama¬ 
ban los indios, y a sus pies acampó 
don Pedro de Valdivia y fundó la ciu¬ 
dad. Antiguo basural y refugio de va- 
gabundos. en 1872 fue transformado en 
paseo público por el Intendente Vicuña Mackenna, que en 
menos de dos años, y no obstante las burlas con que fue 
recibido su proyecto, lo convirtió en el hermoso paseo que 
es hoy, con frondosas arboledas, caminos, jardines, terrazas 
y escalinatas. 

Bordeando parte del río Mapocho. se extiende a lo largo 
de 4 kilómetros el Parque Forestal, con sus viejos troncos 
de especies exóticas, que después de la Plaza Baquedano se 
continúa en e] Parque Gran Bretaña. Hacia el sur. cerca 
del Club Hípico, está el Parque Cousiño. de árboles gigan¬ 
tescos y caminos pavimentados que lo atraviesan en todas 
direcciones. Y en la Quinta Normal de Agricultura, Avenida 
Matucana y Santo Domingo, se encuentran el Jardín Botánico 
y el Museo de Ciencias Naturales, 

Pero es en la Plaza de Armas, la plaza mayor, entre las 
calles Catedral. Compañía, Estado y Ahumada, donde la ciu¬ 
dad moderna y floreciente conserva algo de la quietud de la 
Colonia. Sus cómodos bancos de madera se ven ocupados 
durante todo el día y las primeras horas de la noche por gran 
cantidad de personas que encuentran allí un lugar amable 
para la charla con los amigos, o simplemente para un rato 
de descanso durante sus ocupaciones. Frente a ella, la anti¬ 
gua Catedral, la iglesia del Sagrario, el viejo Edificio de 
Correos, la Municipalidad, los arcos del Portal Fernández 
Concha, le prestan ese aire tradicional y amable, y hacen 
de ella una especie de remanzo en medio del bullicio ciu¬ 
dadano. 

DEL “BARROS LUCO” A LA LANGOSTA 

Cuando usted llegue a Chile y empiece a multiplicar los 
escudos (equivalentes •> 1.000 pesos chilenos» por ochenta, 
valor aproximado al cambio en pesos moneda nacional, se 
asustará un poco al principio. Pero no es para tanto; en San- 
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Hermosos y cristoiinos ríos cruzan e¡ macizo ondina, como formando parte 
del mognífico ponoromo que se desarrolla a los pies del outomovilisto. 

Sontiago, hermosa capital de la vecina República de Chile, goza de amplios 
y espaciosos bulevares con hermosos y modernos edificios de muchos pisos. 



a su presupuesto, como podrá comprobarlo en nuestra lista 
de hoteles, cuyos precios disminuyen ligeramente cuando 
se trata de dos personas. Como siempre, tomar alojamiento 
solamente, y calcular para la comida un promedio de dos 
escudos por persona. Esto también es muy elástico, y de¬ 
pende de su capacidad manducatoria y de sus exigencias. Por 
ejemplo, se puede entrar en una “fuente de soda’" —especie 
de bar lácteo— y comer un “Barros Luco”, poderoso sándwich 
de lomo y queso, y un jugo de frutas, gastando algo así como 
medio escudo, o bien irse al Crillón, al Nuria o al Escorial 
para saborear una deliciosa langosta con mayonesa, de cuyo 
precio es mejor no hablar, porque resulta caro hasta para 
los chilenos. 

Hablamos antes del restaurante del Cerro San Cristóbal. 
Se lo recomendamos: no es muy caro, y se come muy bien. 
Vaya a almorzar algún día de mucho calor, para disfrutar, 
junto con el panorama, de la frescura del lugar, a la sombra 
de sus palmeras y sus sombrillas de colores. Y poder sabo¬ 
rear mejor las "ecuménicas” empanadas chilenas, deliciosa¬ 
mente pican tosas, rociadas por los vinos del país cuya fama 
excusa cualquier comentario, y seguidas por una cazuela de 
mariscos. 

También en el Walderf. de Ahumada 131, tendrá aire 
fresco, pero acondicionado, en un grato y elegante ambiente, 
Menos "palogruesos" (esto es, distinguidos), el Picnic, de 
Ahumada 172. o el Derby. de Alameda 867, o cualquiera de 
los bares americanos puestos con singular despliegue de cro¬ 
mados. cristales y limpieza que se encuentran a cada paso 
en el centro. Un detalle interesante: lo atenderán simpáticas 
muchachas que. además de no tirarle los platos sobre la 
mesa al estilo del 99 e A de los mozos porteños, extreman su 
gentileza al punto de organizarle la comida si usted no sabe 
qué elegir. Y siempre aciertan con sus gustos, sugiriéndole 
algo en lo que usted ni siquiera había pensado. 

Si quiere saborear un típico "platazo" chileno de origen 
araucano, vaya al Merville, del Parque Cousiño, pida un pisco 
"sour” (diga sauer). ordene un ‘curanto", y espere. Tienen 
que poner en una gran olla de barro (los indios lo hacían 
abriendo un hoyo en la tierra), piedras calientes con ceniza, 
hojas de árboles y sucesivas capas de pescado, carne, prietas 
(o sea morcillas), y mariscos: jaibas, choros, locos, junto 
con abundante condimento. Mientra todo esto se cuece bien, 
tendrá tiempo de tomarse dos piscos "sour” más. Y después, 
el vino a laúdales que "todo esto” pide, lo cual —especial¬ 
mente en Chile— no deja de ser una suerte. 

“ONCE", “TRAGOS” Y OTROS REGIONALISMOS 

Por la tarde, se impone ir a tomar "once" al Paula, de la 
Avenida Colón, hermosa confitería con piscina y parque. El 
“once” es en Chile el equivalente del té, la merienda o el “five 
o’clock", con la diferencia de ser lo suficientemente masivo 
como para reemplazar con ventaja, en caso de necesidad, a 
una cena. Se empieza generalmente con una copa helada, 
tras la cual llegan las famosas tartas de manzana del Paula, 
sándwiches de distintos tipos y densidades, masas, y —como 
justificativo— dos o tres tazas de té o café con leche. En 
cuanto al término, según versiones ligeramente capciosas, 
proviene de la denominación que daban ciertas monjes, para 
disimular, a la copita de aguardiente (cuente: once letras), 
con que se reconfortaban por las tardes., tras largas horas 
de ayuno y penitencia. 

En la elegante Avenida Apoquindo, saliendo por Provi¬ 
dencia hacia el este, encontrará varios bares y restaurantes 
al estilo del Paula: El Sarao, la Hostería San Francisco, el 
Drive-in Charles, donde le servirán tragos largos o cortos en 
el coche En todos ellos hay piscina y pista de baile de modo 
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En pleno ciudad de Viña del Mor cruza este rio. que contribuye a su belleza. 



ALOJAMIENTOS EN NUESTRO ITINERARIO 

SANTIAGO 

DIHECCNDN Teléfono PHECJOS 

d. hab. D „ d8 ^ Ha§ta 

San Antonio 357 398031 65 1.400 2.000 

Ahumada 95 81808 45 1.100 1.400 

Morandé 510 66066 40 1.455 2.420 

P. F. Concha 960 89101 56 2.300 2.600 

Estado 248 31091 63 2.600 3.900 

Huérfanos 779 398201 72 2.800 4.400 

Huérfanos 878 34206 55 3.000 4.000 

Ahumada 165 64251 60 2.500 3.000 

Agustinas 1025 63201 131 2.400 7.200 

Teatlnos ISO 92011 400 3.850 10.900 

Compañía 1063 69161 82 3.800 — 

Teatlnos 1314 82911 96 3.000 4.800 

O'Hlggins 853 83503 150 4.000 7.000 

VALPARAI SO 

Lancaster Chaeabuco 2362 7391 40 1.950 2.210 

Lebel Brasil 1710 7563 25 1.100 3.100 

Ptat Condolí 1443 7684 118 1.950 ! 4.450 

VIÑA DEL MAR 

Mlramar Caleta Abarca 80083 101 4.700 7.300 

OHígglns Arlogui s/n. 80051 300 2.000 9.500 

Alcázar Alvares 646 85112 40 3.000 4.400 

MOTA: Los precios consignados en esta lista son en pesos chilenos, y 
corresponden a la temporada 60/61. estando sujetos a varia¬ 
ción. Calcule los 100 posos chilenos en S 7,70 S 8,00 argentinos. 


En el Cerro, en Santiago, hoy un hermoso restaurante donde se puede ir 
o comer o merendar en formo elegante y en un ambiente muy amable. 
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tlago o en Viña del Mar encontrará alojamientos adecuados 
que son ideales para ir u pasar un rato del atardecer hacia 
la noche. .. bien acompañado, se entiende. 

Para “tragos” nocturnos en la ciudad, Hanga Roa. la 
“boite” del Hotel Carrera, o el acogedor y reservado barcito 
del Waldorf. Para tragos con espectáculo, Goyescas, Tap 
Room, Night and Day, el Club de la Media Noche. Y para 
tragos con posible trifulca, el Zeppelin. en el que algu¬ 
nos llaman “el barrio chino” de Santiago. Y si desea 
seguir ahondando en la noche santiguina, véalo al Negro 
Tobar, en el Tap Room, quien le hará las indicaciones per¬ 
tinentes. Nosotros nos separamos aquí, pues queremos salir 
mañana temprano para Viña del Mar. ; Ah!— si al salir de 
donde sea, quiere comer algo, queda muy bien ir de madru¬ 
gada al Mercado Central. Hay un restaurante donde le ser¬ 
virán un reconfortante caldillo de congrio, caldo de cabeza, 
o pescado frito. 

RECALADA EN VALPARAISO 

Yendo de Santiago a Viña del Mar, el camino se bifurca 
pocos kilómetros antes, de manera que se puede ir directa¬ 
mente a esta ciudad sin llegar a Valparaíso. Pero cuando le 
digamos dos palabras sobre este pintoresco puerto, usted no 
querrá pasar de largo. 

"Valpo”, como lo llaman los ingleses, o “Pancho”, como 
le dicen los chilenos, el más antiguo e importante de los 
puertos de este país, se alza en una estrecha franja de tierra, 
parcialmente ganada al mar. Allí se encuentran los grandes 
edificios próximos a la costa, y algo más lejos todos esos ho- 
teluchos, tabernas y bodegones de nom¬ 
bres exóticos y singulares cataduras, 
que le prestan ese aire bohemio y lige¬ 
ramente “canaille", porque no es preci¬ 
samente canalla, sino otra cosa, más 
amable y atractiva. Detrás, las quebra¬ 
das y las faldas de los veintisiete cerros 
que convergen sobre la bahía forman 
un grandioso anfiteatro, donde se en¬ 
caraman y apiñan al borde de los ba¬ 
rrancos infinidad de casuchas pintadas 
de colores vivos. Son los barrios pobres, 
con sus ringleras de ropas tendidas al 
sol, sus chiquillos saltando y corriendo 
por todas, sus muchachas asomadas a 
los ventanucos, sus tiestos de flores en 
precarios balcones, sus callejuelas torci¬ 
das por donde trepan anacrónicas muías 
cargadas con canastas de hortalizas y 
paquetes de cochayuyos. Y sus “ascenso¬ 
res”, esos funiculares con traza de jau¬ 
las, que se zangolotean chirriando hacia 
arriba por empinadas cremalleras. 

Pase un día por lo menos en Val¬ 
paraíso. Arrímese al estaño de sus bo¬ 
degones a tomar un vaso de buen vino 
junto a curtidos lobos de mar. Asómese 
a la clara sonrisa de sus muchachas, 
que tienen color de mar en los ojos. 

Suba en un funicular, naturalmente, y 
recorra los cerros para "sentir” de cer¬ 
ca ese paisaje que no puede ser contado, 
porque no basta. Vaya por el “barrio 
bravo” de plaza Echaurren. donde to¬ 
ma color la vida nocturna, por el ba¬ 
rrio de los portuarios, en el muelle 
Pratt y los Malecones, por el de los 
pescadores, en Caleta. Por los cerros 
de Playa Ancha. Barón, Cordillera. En 
cada uno de ellos encontrará una espec¬ 
táculo distinto, novedoso, sorprendente. 

Y al anochecer, mientras se aleja por 


el camino que lleva a Viña, verá encenderse poco a poco 
millares de ventanitas como estrellas prendidas a la falda 
de los cerros. 

VIAJE POR LA COSTA 

El camino costanero de Valparaíso a Viña va siguiendo 
a lo largo de seis kilómetros las curvas caprichosas labradas 
al pie de los acantilados. Jardines, residencias, la Universidad 
de Santa María, pequeñas playas. De pronto, palmeras, cés¬ 
ped, macizos de flores. Y al volver una curva, la ciudad- 
playa-jardín: Viña del Mar. 

A Viña del Mar, como a ciertas mujeres muy hermosas, 
no se la puede abarcar de un solo golpe de vista. Hay que 
mirarla de a poco, descubriendo la belleza de los cerros que 
la rodean, de sus parques, de sus quebradas llenas de verdor, 
de sus jardines maravillosos. Del sosegado refugio de sus 
barrios altos, de nombres tan armoniosos como el transcurrir 
de sus días apacibles: Recreo, Traslaviña, Las Colinas, Agua 
Santa. Forestal, Santa Inés. Junto a una ladera, y a un paso 
del centro, la Quinta Vergara ofrece-el amable descanso de 
sus senderos arbolados, frecuente esfcnario de exposiciones 
artísticas y espectáculos al aire libre. 

Y a toda hora y en todo lugar, esa otra belleza perturba¬ 
dora, que lo obligará a estacionar el coche para no correr el 
peligro de chocar por distracción reiterada: la de las más 
hermosas mujeres chilenas, que parecen concentrarse en esta 
ciudad para completar con su gracia y encanto los ya co¬ 
piosos atractivos de Viña del Mar. Una vuelta al atardecer 
por la calle Valparaíso —a pie, naturalmente, pues no está 






bien decir piropos desde un auto en marcha— y nos fiará 
la razón. 

Viña del Mar le ofrece iodo lo que usted puede exigir de 
un lugar de veraneo: descanso y tranquilidad o animación 
y bullicio. Un bonito casino donde dejar sus pesos moneda 
nacional a razón de ochenta por cada escudo. Espectáculos 
de toda índole: festivales, teatro, conciertos, ballet y hasta 
exposiciones de bellas artes al aire libre, como el Salón de 
Verano organizado en la Quima Vergara por los artistas 
plásticos. 

Y ADEMAS, LAS PLAYAS 

De Viña del Mar. hacia el norte se extiende una serie de 
pequeñas bahías, unidas entre sí por un camino sinuoso que 
llega hasta Concón. Cada una de esas entradas constituye un 
balneario de características definidas: El Recreo. Salinas. 
Miramar, Las Osas. Reñaca y Montemar. Bordeando el río 
Aconcagua, que desemboca precisamente en Concón, se pue¬ 
de atravesar hacia el norte por un puente y seguir hasta 
Valle Alegre, de donde sale otro camino hacia Quintero, una 
profunda bahía con un puerto de aguas serenas, en cuyas 
proximidades encontrará un típico restaurante: el Desem¬ 
barcadero. donde podrá comer a precios muy económicos 
Jna cazuela de corvina, y alternar quizá con cierto contra¬ 
bandista gordo y simpático que lo invitará con cualquier 
cantidad de vino y le Ivenderá sigilosamente insólitos pro¬ 
ductos “importados”. 

En casi todos los balnearios mencionados hay bares y 
restaurantes, donde se puede comer con vista ul mar y tomar 
aperitivos con acompañamiento de mariscos. Pero para "tra¬ 
gos" especializados consultamos a amigos chilenos de pro¬ 
minente cultura alcohólica, quienes concordaron en recomen¬ 
dar muy especialmente los “piscos sour y whiskies sour” del 
hotel San Martín, los "oíd fashiones” del Miramar. y el "fro- 
zen Daiquiri” del O’Higgins. 

Empezamos hablando de las playas, y derivamos casi na¬ 
turalmente a comidas y bebidas. Es evidente que el agua sa¬ 
lada despierta el apetito... y la sed. Siguiendo con el tema: 
también en Viña puede recorrer la escala gastronómica es¬ 
tableciendo una cuidadosa euritmia entre dicho apetito v su 


situación financiera. Si le fue bien en el casino, vaya al San 
Marcos, de la Avenida San Martín, y pida tallarines caseros 
"air bóngole”. especialidad de la casa. O dediqúese a comer 
locos apañados en el Ciro’s de la calle Valparaíso, o bien 
congrio y langostas en el Chez Gerald de la avenida Perú. 
Si. lamentablemente, lo "secaron’', no pasará hambre por 
eso, y podrá reconfortarse en el Casino Chico, de Schroeders 
y Valparaíso, donde encontrará un caldillo de congrio que. 
según cierto colega periodista, es "un glorioso poema gastro¬ 
nómico, con un triunfo deshecho de cebollas y tomates". 
Muy cerca, en la misma calle Schroeders. entre Valparaíso 
y Arlegui. está Los Tapiales, cuyo cocinero es especialista 
en las mejores "machas” chilenas: una sopa de arroz, con 
rodajas de cebolla y pan frito. Otros lugares para comer bien 
’ económicamente: La Rotonda, Ruwall. Reñaca. 

Hemos tratado de decirle cómo es Viña del Mar, y de 
guiarlo por su mundo alegre y veraneante. Podríamos agre¬ 
gar que sus noches son cálidas, rumorosas, vibra.ites, y que 
quedarán prendidas a su memoria mucho después que usted 
se haya ido, Pero no creemos necesario llevarlo a andar por 
esas noches: usted sólo encontrará el camino, y será mucho 
más fácil y agradable. Sólo podemos indicarle dos o tres 
nombres para que tenga en cuenta: la Pérgola del Club de 
Viña, las boites del San Martín, del Miramar o del Casino, 
el diner-dansant de Chez Gerald. en la avenida Maipú. 

Y cuando se vaya de Viña, estamo- seguros de que además 
de! recuerdo de su sol y sus arenas doradas, llevará el calor 
de una sonrisa endulzada de diminutivos, como una nostal- 
giosa presencia en su corazón. • 

PARABRISAS 
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ATENCION: El pliego siguiente corresponde al mapa de la ruta Mendoza - Santiago de Chile. 
Si usted lo desea, puede separar el mapa de la revista, sin dañar a ésta. Hágalo con cuidado. 



El automóvil 
que lo tiene 

TODO 





EL GRAN COCHE ARGENTINO 


Cuando se afirma que el Kaiser CARABELA 
es el gran automóvil argentino, se debe 
a que en él se conjugan todos los factores 
que lo hacen un vehículo sobresaliente. 

Esos cuatro factores básicos, que superan toda 
** comparación son: 

SU ELEGANCIA' reflejada a través de la 
línea, de fina sobriedad, los agradables tonos 
seleccionados de su pintura exterior; los finos 
tapizados de puertas, panel delantero y asien¬ 
tos, en finas telas y materiales de primera 
categoría. 


Y SI ADEMAS DE TRANSPORTE, SUS NECESIDADES DE TRABAJO REQÚIEREN UN VEHICULO FUERTE Y RUDO, APTO PAR 











o 






ü CALIDAD: probada en todo el territorio 
rgentino desde las áridas sendas jujeñas hasta 
i nieve y los pedregales de Tierra del Fuego. 
!n todo clima y en toda clase de caminos él 
kaiser CARABELA ha salido airoso de las 
lás duras pruebas a que ha sido sometido. 

el amplio espacio interior, 
us mullidos asientos, su magnífica suspensión, 
i permiten recorrer kilómetros y kilómetros 
obre cualquier terreno, blandamente, con una 
larcha segura, suave y silenciosa. 


SU RENDIMIENTO: el potente motor 6L-226, 
de sencilla y práctica concepción dará todo lo 
que Ud. exija: seguro pique en el tránsito, 
velocidad en la ruta, agilidad y potencia en 
la montaña y fuerza y tracción en el barro. 

Compárelo y decídase por el Kaiser CARA¬ 
BELA 1961... EL AUTOMOVIL QUE USTED 
PUEDE TENERI 


CONSULTE 

AL 

CONCESIONARIO 

IKA 

DE SU ZONA. 


Además Ud. viajará tranquilo porque tiene asegu¬ 
rado SERVICE y REPUESTOS... DONDE ESTE O 
DONDE VAYA. 





TODA TAREA, IKA LE OFRECE LA LINEA MAS COMPLETA DE VEHICULOS UTILITARIOS. 
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LOS ANDES - VIÑA DEL MAR 

Si desea ir directamente a Viña del Mar puede seguir por el 
camino pavimentado a San Felipe y Calera. Desde esta última 
población el camino continúa de ripio, en buenas condiciones. 
En total, ton 142 kilómetros que lo llevarán hasta la costa del 
Pacífico en poco más de una hora y media. 


SANTIAGO - VALPARAISO 

Tome por la Av. O'Higgms hacia el oeHe, y al llegar ; 
Piara Argcnuna doble a la iiquíerda por Exposición. En Mell, 
dobla a la derreha y rale a la Av. Pedro Aguirre Cerda can 
al Aeropuerto Lo, Cerrillos y Cartagena. En las proxímidi 
de Malloco están los indicadores del desalo a Valparaíso 
pasa por Curacavi y Carablanca. Todo este camino está perfe 
mente pavimentado y no ofrece ningún problema. 
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UNA CONTRIBUCION DE PARABRISAS 


cotización w JJ 
de los autos usados 


Los meses iniciales del invierno no favorecieron, por cierto, 
las ventas, pues ésta es una época desfavorable del ano. Oene. 
raímente, las transacciones empiezan a repuntar cuando amen¬ 
guan los rigores del invierno y los compradores entran a barajar 
posibilidades de viajes domingueros y recorridos de turismo. Se 
ha notado últimamente una baja pequeña, aunque subsiste la 
tendencia de los vendedores a tratar de mantener precios a pesar 
de la poca demanda. _ 

Predecir tendencias es siempre una operación riesgosa. Por 
otra parte, el mercado se encuentra en un momento de inesta¬ 
bilidad. Gente que tiene capitales vitales encerrados en un auto 
de trescientos o cuatrocientos mil pesos, no tiene mucho apuro 
de darlo por menos. Pero, por otro lado, la mayor demanda es- 
tacional de verano será un factor de solidificación. 


I 

MARCAS Y 
MODELOS 

AÑO 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 

AUSTIN 




1 12 HP. 

1947 

120.000 - 125.000 


1 10 HP. 

1947 

120.000 

130.000 

10 HP. 

1949 

140.000 


AUTOAR 

1954 

110.000 

175.000 

Rural 

1958 

200.000 

BERGANTIN 

1960 

335.000 

305.000 

BORGWARD 

1949 


235.000 

Isabella 

1956 ¡ 

250.000 ■ 275.000 - 

285.000 


300.000 

Isabella 

1956 

320.000 


Isabella 

1957 

280.000 - 330.000 

310.000 

Isabella 

1958 

340.000 • 360.000 - 


Isabella 

1 

1959 

380.000 

360.000 

300.000 

Isabella 

1960 

390.000 


BUICK 

4 puertas 

■■BMM1 

1940 

130.000- 140.000 



Comparando fuerzas opuestas, parecería que en verano el 
mercado se mantendrá aproximadamente en sus valores actúa- 
lea. Podría aumentar levemente, podría disminuir; lo más pro- 
bable es que no haya variantes dramáticas. 

Haciendo lo que sugieren muchos lectores, hemos empezado 
a ampliar nuestras planillas, partiendo del año 1940 hasta el 
presente. Lógicamente, el problema se agudiza a medida que 
intentamos abarcar más y más, porque la variedad de modelos 
se hace cada vez más grande. Pero trataremos, dentro de nues¬ 
tras posibilidades, de ofrecer el panorama mayor que se pueda. 

Con referencia a la forma en que los precios de autos nue¬ 
vos afectan las ventas de coches usados, se puede prever que fi¬ 
nanciaciones más extendidas tal vez abran la adquisición del 
auto nuevo a un caudal mayor de compradores. 


MARCAS Y 
MODELOS 

RHM 

AÑO 

IHimilWl fTBW—1 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 

2 puertas 

1941 

170.000 


4 puertas 

1942 

180.000 - 190.000 


Sedanette 4 Dtas. 

1946 

175.000 • 200.000 
230.000 

160.000 

Sedanette 4 ptas. 

1947 

200.000-210.000 

220.000 



220.000 

Sedanette 4 ptas. 

1947 

240.000 

170.000 

Sedanette 4 ptas. 

1948 

210.000-240.000 

Convertible 

1949 

260.000 


Sedanette 4 ptas. 

1952 

300.000 • 310.000 


Roadmaster 

1953 

350.000 


Sedanette 4 ptas. 
Spedal 

1954 

1956 

350.000 

| 575.000 

Super 

1958 

! 880.000 

! 860.000 

Electro 

; 1961 

, 2.800.000 


CADILLAC 

Coupé Sedan 

1947 

¡ 210.000 

210.000 

Coupé Convert. 

1947 

j 230.000 

4 puertas 

| 1950 

i 365.000 


4 puertas 

1951 

i 395.000 


Coupé De Ville 

1954 

WiKiTU 

650.000 
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MARCAS Y ^ _ VENTAS ^ MARCAS Y _ v r u t i t 



1 


MARCAS Y 
MODELOS 

ANO 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 


| MARCAS Y 

i MODELOS 

ARO 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 

CARABELA 

■ 

1958 

310.000-330.000 - 

315.000 - 330.000 


ESTANCIERA 

fe lka 

! 1957 

210.000-215.000. 

190.000 

195.000 - I 


1959 

340.000 • 350.000 - 



■ 


220.000 

225.000 




360.000 



lka 

1958 

195.000 - 205.000 

195.000 


- 

1960 

370.000 ■ 390.000 • 

345.000 • 350.000 


! lka 

1959 

235.000 • 265.000 





400.000 



lka 

1960 

260.000 ■ 275.000 

240.000 


CITROEN 



385.000 


FERRARI 




■ 11 Ligero 

1946 

130.000 - 175.000 



R Sport 2.500 

FIAT 

1948 

170.000 



■ 11 Ligero 

1947 

150.000 - 165.000- 

130.000 








180.000 



Topolino 

1941 

68.000 



™ 11 Ligero 

1958 

205.000 



S Topolino 

1947 

80.000 - 90.000 

85.000 


CHEVROLET 





1 1.500 

1947 

130.000 - 145.000 



Coupé 

1940 

185.000-210.000 



: 1.400 

1951 

220.000 

200.000 


Sedan 4 puertas 

1940 

155.000-185.000- 

165.000 


I 1.100 

1954 

255.000 

230.000 




170.000 



I 1.400 

1954 

220.000 

215.000 


Sedan 4 puertas 

1940 

190.000 

170.000 


I 1.100 

1955 

230.000 - 270.000 



Sedan Coupé 

1941 

240.000 



I 1.400 

1955 

240.000 - 270.000 - 



• Sedan 4 puertas 

1941 

170.000 - 200.000 




1956 

290.000 

305.000 


Sedan 4 puertas 

1942 

210.000 

180.000 


1 1.100 

240.000 • 250.000 

230.000 


¡TI Sedan 4 puertas 

1946 

245.000 - 250.000 



¡ 1.100 

1957 


250.000 




295.000 

(motor 1951) 


g 500 

1958 

160.000 



Sedan Coupé 

1947 

295.000 


\ 600 

1958 

180.000 • 210.000 

195.000 


¡j Fleetline 

1947 

310.000 



FORD 





& Sedan 4 puertaB 

1947 

210.000 - 230.000 • 



i Preíect 

1940 

90.000 



Jj Sedán 4 puertas 





j Sedan 4 puertas 

1940 

180.000- 190.000 - 


*6 

1947 

260.000 • 280.000)- 

220.000 


¡ Sedan 2 puertas 

1941 

170.000- 220.000 

175.000 




300.000 


Sedan 2 puertas 

1942 

180.000 

190.000 






• Sedan 4 puertas 

1942 

210.000- 230.000 



$>i Sedan 4 Duertas 

1948 

280.000 - 310.000 



1 Sedan 2 puertas 

1946 

260.000 



■í Sedan 4 puertas 

1951 

310.000 • 330.000 - 



\ Sedan 4 ouertas 

1946 

225.000 - 250.000 




345.000 



• Prefect 

1947 

80.000 - 100.000 



‘t Sedan 4 puertas 

1951 

350.000 - 360.000 - 

300.000 • 320.000 


J Sedan 4 puerta» 

1947 

230.000 - 240.000 • 





400.000 





260.000 



Sedan 4 puertas 

1953 

465.000 - 480.000 

355.000 


Sedan 4 puertas 

1950 

320.000 • 340.000 

290.000 


Sedan 4 puertas 

1954 

520.000 - 530.000 

480.000 


^ Sedan 4 puerta» 

1951 

325.000 • 345.000 



Bel Air 

1955 

600.000 

• 


j Rural 

1953 


410.000 


■ Bel Air 

1956 

680.000 



S Sedan 4 puerta» 

1954 

410.000 



S Biscayne 

1957 

875.000 



® Zephyr 

1 1955 


270.000 


'*] Bel Air 

1958 

780.000 • 900.000 



; Sedan 4 puerta» 

1956 

680.000 



H Impala 

1959 

830.000 

765.000 


!} Rural 

1957 


890.000 


jg Impala 

1960 

! 1.900.000 

860.000 


;! Fairlane 500 

: 1958 

930.000 



- CHRYSLER 

K Sedan 4 puertas 
£ Sedan 4 puertas 

1940 

1942 

140.000 

190.000 



GRACIELA 

| Rural 

: Sedan 2 puerta» 

1956 ; 
1958 

120.000 

140.000 - 150.000 - 
160.000 


■ 

□ Windsor 

1947 

210.000 • 225.000 



I Sedan 2 puertas 

HANSA 

I Goiiath 

! HEINKEL 

1 MicToeoupé 

1959 

1954 

1958 



E Imperial 
£ Sedan 4 puertas 

R Sedar. 4 puertas 

R Imperial 

1947 

1948 

1949 

1950 

240.000 

220.000 

250.000 - 260.000 
870.000 

230.000 


155.000 • 180.000 

195.000 

85.000 • 90.000 

75.000 


• DE CARLO 

1960 




Microcoupé 

1960 

95.000 - 100.000 • 

100.000 - 

110.000 

| 600 

160.000 - 170.000 - 



HENRY "I" 







195.000 




1951 

190.000 

190.000 


| 700 

1960 

240.000 

200.000 

HILLMAN 




DE SOTO 





4 cilindros 

1947 ¡ 

85.000 - 115.000 - 



B Sedan 4 puertas 

1947 | 

220.000 • 230.000 





145.000 



i Custom 2 ptas. 

1950 1 

270.000 



4 cilindro» 

1951 ! 

160.000 


1 

E Coupé 

1951 i 

295.000 

260.000 


HUDSON 





Sedan 4 puertas 

1951 

270.000 



Sedan 2 puerta» 

1940 | 

100.000 • 140.000 

80.000 


'> Sedan 4 puertas 

1954 

440.000 



Sedan 4 puertaB j 

1941 ! 

110.000 - 125.000 



! DKW 





[ Sedan 4 puertas i 

1942 

130.000 

120.000 


n 2 puertas 

1940 

105.000 

80.000 


Coupé 

1946 

140.000 



1 4 puertas 

1956 

270.000 

260.000 


Coupé 

1947 

180.000 



■ 4 puertas 

1957 

270.000 • 280.000 



HUMBER 





H 4 puertas 

1958 1 

300.000 



Sedan 4 puerta» 

1950 

175.000 



1 4 puertas 

1960 

370.000 - 390.000 



ISARD 





E 4 puertas 

1960 

420.000 

360.000 


300 

1958 


110.000 

i DODGE 





300 

1959 

125.000 -140.000 



1 4 puertas 

1942 

190.000 



300 

1960 

140.000 



Mr Coronet 4 ptas. 

1946 

245.000 

230.000 


700 

1960 

220.000 

230.000 


S Coronet 4 ptas. 

1947 

185.000 - 285.000 

220.000 


ISETTA 





5 Coronet 4 ptas. 

1950 

270.000 



Microcoupé 

1958 ¡ 

80.000 • 90.000 • 

80.000 


<¡v Coronet 4 ptas. 

■■■■■■■■■i 

1951 

mam 

320.000 



■■■■■i 

l 

125.000 

1__ 
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tos usados - cotizaciones - autos 


Kaiser 

Manhattan 

LINCOLN 

Sedan 4 puertas 
Coupó 

Sedan 4 puertas 

Coupó 

Coupó 

Coupó 

Coupó 

Coupé 

MERCEDES 

BENZ 

Rural 

Rural 


1947 j 120.000 -180.000 - 
220.000 

1947 145.000- 150.000 

1950 295.000 

1951 280.000 

1955 260.000 - 295.000 

1940 110.000 

1941 140.000 

1942 

1942 175.000 

1946 240.000 

1947 , 220.000 

1949 300.000 

1950 250.000 


1952 i 220.000 

1953 ¡ 215.000 


MERCURY 

Sedan 2 puertas 
Sedan 2 puertas 
Sedan 4 puertas 
Coupó Convert. 
Sedan 4 puertas 
Coupó 

Ccupó Convert. ] 
Sedan 4 puertas ! 
Coupé Convert. ¡ 
Sedan 4 puertas 
Monterrey 
Montclair 
! Montclair 
| Monterrey 
I Turnplke Cruíser 
[ Montclair 

M.G. 

i Gran Turismo 

MORRIS 

10 HP. 

8 HP. 

10 HP. 

NASH 

[ Sedan 2 puertas 
f Sedan 4 puertas 
Sedan 4 puertas 
Sedan 2 puertas 
| Sedan 4 puertas 

N SU 

I Prinz 


1940 180.000 

1941 200.000 

1942 230.000 

1947 .260.000 

1947 270.000- 280.000 

1950 270.000 

1950 260.000 

1950 i 270.000 

1951 290.000 

1952 ! 340.000 

1954 420.000 • 430.000 

1956 800.000 
1957 890.000 

1957 750.000 

1957 950.000 

1959 1.200.000 - 1.450.000 


í 130.000 
135.000 

130.000- 145.000 
125.000 

130.000 - 180.000 
170.000 

165.000 • 170.000 
! 240.000 

210.000-220.000- 

230.000 

230.000 - 290.000 - 
300.000 

; 220.000 - 240.000- 
265.000 


Rekord 1957 280.000 - 290.000 • 

' 300.000 

Rural ! 1958 325.000 - 340.000 

Rekord 1958 1 340.000 - 370.000 

OLDSMOBILE 

Sedan 4 puertas 1840 130.000- 150.000 

Sedan 2 puertas 1941 140.000 

Sedan 4 puertas 1942 160.000 

Sedan 4 puertas 1947 220.000 


Coupó 
98 Holiday 

PANHARD 

Dyna 

PACKARD 

Coupó Convert. 
Sedan 4 puertas 
Coupó 

Sedan 4 puertas j 
Sedan 4 puertas 
Sedan 4 puertas 

PEUGEOT 


PLYMOUTH 

Sedan 4 puertas 1 
Sedan 4 puertas j 1 
Sedan 2 puertas 1 

Sedan 4 puertas 1 
Sedan 2 puertas 1 
Sedan 4 puertas 1 
Sedan 4 puertas 1 
Sedan 4 puertas 1 
Rural 1 

PONTIAC 

Sedan 4 puertas ] 
Sedan 4 puertas 
Sedan 4 puertas ] 
Sedan 4 puertas , 
Sedan 4 puertas 1 
Bonneville I 

RENAULT 

4 puertas 
4 puertas 
Dauphine (Imp.l 
Dauphine (Imp.) 
Dauphine (Ika) 

RILEY 

Sedan 4 puertas 
Sedan 4 puertas 

SIMCA 

4 puertas 
Aronde Six 
Rural 

SINGER 

2 puertas 

STUDEBAKER 

Champion 

Champion 

Rural 

¡ TAUNUS 

15 M. 

12 M. 

17 M. 

15 M. 

, VANGUARD 

i Sedan 4 puertas 

' VAUXHALL 

I 4 cil. 

I Velox 
I Velox 


160.000 
360.000 
1 360.000 
480.000 - 490.000 

160.000 • 165.000 
! 180.000 
150.000- 160.000- 
190.000 

245.000 • 280.000 

245.000 

390.000 

560.000 

810.000 

950.000 

120.000- 150.000 

220.000 

¡ 190.000- 200.000 
320.000 

380.000- 395.000 
' 2.700.000 

100.000 

130.000- 140.000 
260.000 
; 260.000 
280.000- 300.000 


250.000 • 260.000 
I 290.000 
360.000 • 380.000 
410.000 


■ VOLKS¬ 
WAGEN 


1951 180.000- 200.000 

1956 260.000 • 270.000 

1958 320.000 • 330.000 

1960 370.000-390.000 


WOLSELEY onnnn 

Sedan 4 puertas 1947 90.000 
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TECHO OPERATIVO: LA AZOTEA 

Uno empreso británico, cansado de oír quejes de sus operarios, que no tenían donde esto- 
cionor sus outomóviles, construyó uno playo en el techo del edificio. Lo romeo de occeso 
•i automáticamente descongelada en invierno. 


AVENIDAS ATORADAS 


Una huelgo de tronsporte en Francia puso miles < 
automóviles sobre el camino, eon éste resultado . 


RAMILLETES MOTORIZADOS 

Algo asi como un jubilado que acepta una chonguita paro no oburrirse . .., este viejo automóvil 
radiado de servicio, todovio circulo pausadamente por las calles de Chelsea, el borrio artístico de 
Londres, haciendo de "florerío móvil". 














PARA CAMBIAR DE DISCOS 


n con eseuchor radio en los automóvil»*, *e ho puesto en 
exhibido »n Londr»*, que permite uiar diieoi ¡onp-play de 


Paro quienes no se conform 
vento este tocadiscos Philip] 



FRANCFORT 

El primer trimestre de 1961, la in¬ 
dustria automovilística alemana pro¬ 
dujo 575.611 automotores; de ellos, 
463.792 automóviles. Las exportacio¬ 
nes ascendieron a 276 . 439 , con un incre¬ 
mento del 11 % con respecto a los tres 
primeros meses de 1960. Las exporta¬ 
ciones alcanzaron al 48 % de la produc¬ 
ción, contra el 47,7 % del primer tri¬ 
mestre del año anterior. La difusión 
del automóvil en Alemania Occidental 
se encuadra en las siguientes cifras: 

9 de cada 100 obreros tienen automóvil; 
igualmente, tienen automóvil 17 de ca¬ 
da 100 empleados y 22 de cada 100 
funcionarios. Obreros y empleados, que 
en 1954 poseían el 17 % de los vehícu¬ 
los, poseen ahora el 50 %■ La Repú¬ 
blica Federal Alemana está en el se¬ 
gundo lugar mundial en la categoría de 
productora de automóviles, detrás de 
los Estados Unidos de Norteamérica y 
seguida por Gran Bretaña, Francia e 
Italia. Y ocupa el primer lugar entre 
los países exportadores en 1960, con 
982.783 automotores, seguida por Gran 
Bretaña, Francia, Estados Unidos de 
Norteamérica e Italia. 

TURIN 

Persistentes rumores de un Alfa Giu- 
lietta 1600 fueron recientemente des¬ 
mentidos por el presidente de la casa 
de Portello, Dr. Giuseppe Luraghi, 
quien declaró: “Nos estamos mudando 
porque nuestras fábricas actuales no 
tienen la extensión necesaria para la 
expansión de producción que desearía¬ 
mos lograr. Antes de 1962 no podre¬ 
mos pensar en nuevos modelos, y por 
ahora continuaremos con nuestra línea 
actual: la Giulietta en sus distintas 
versiones, la ‘‘2000" y la “Dauphine”. 

SUECIA 

Para superar dificultades de creci¬ 
miento rápido, derivados de la insacia¬ 
ble demanda de automóviles Volvo en 
102 países, la casa sueca recurrió a un 
empréstito con un sindicato bancario 
suizo (ocho millones de dólares). El 
préstamo fue enteramente cubierto con 
obligaciones ofrecidas a la par y sin 
salir de los círculos bursátiles helvé¬ 
ticos. 

URSS 

La Unión Soviética y la Pirelli han 
firmado un contrato para provisión de 
cubiertas del tipo “Cinturato” (alta 
velocidad), y la empresa gestiona la 
instalación de una fábrica cerca de 
Moscú. Produciría cubiertas de ese 
tipo bajo licencia 
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AUTOS INOXIDABLES 

Ooí épocas en la carrocería del automó¬ 
vil, dos ópoeos en el vestido de las mu¬ 
jeres, y una reolizoción técnico: los dos 
coches con 0 kilómetro", habiendo sido 
ambos construidos en ocero inoxidable por 
lo empresa americona UCC. Son respec¬ 
tivamente un Ford 1936 dos puertas y un 
Thunderbird 60. El ocero inoxidable es 
prácticamente eterno, pero su costo es ele- 
vodo paro construcción masivo. 


FRANJAS PEDESTRES 

Para solucionar el problema del cruce a 
pie de las coiles céntricos, es necesario 
tomar medidas que seon no solomente 
enérgicas sino tombién lógicos y fácilmen¬ 
te comprensibles. En Roma, por ejemplo, 
las autoridades municipales han seguido 
una tendencia actualmente vigente en 
Europa, de pintar con rayas transversales 
los sitios por donde se outorizo el cruce 
de peotones. (Aquí vemos la Plazo Bar- 
berini, precisamente en la Ciudad Eterna.) 



46 ® PARABRISAS 












bernardo" 

DE IRIGOYEN 


HASTA LA PREGUNTA 9) HAGALE EL GUSTO A ELLA 

Pero la DIEZ es suya, amigo! Suya, de ella y de EUGENIO DIEZ. Usted no 
elección de la casa donde comprará sus muebles. Debe ser una mueblería de 
de que comprará muebles definitivos, para toda la vida. Después que usted ha 
el gusto a su novia: déjela elegir los muebles. .. 

EUGENIO DIEZ, que desde hace casi cincuenta años amuebla hogares argentn 
la industria nacional del mueble, con precios razonables y con condiciones de pi 
SIVO PARA NOVIOS, a dos años de plazo. 


QUIEN 

LLEVARA 

LOS 

PANTALONES 

EN 

SU 

FAMILIA? 


Sug eme Diese 













1300 


Fiat 1300, último expresión de lo fabrico de Turin. 


FIAT 1300 

En Italia, un nuevo Fiat es un acontecimiento muy impor¬ 
tante; la fabrica de Turin produce aproximadamente las tres 
cuartas partes d e los automóviles matriculados en Italia, y como 
ijo una revista inglesa, “un Fiat malo sería para los italianos 
casi un desastre nacional". De ahí que las cualidades de cada 
prototipo sean cuidadosamente sopesadas en un proceso que co¬ 
mienza anos antes de su puesta en escena, El Fiat 1300 fue pre¬ 
sentado en Turin el 3 de abril de este año. 

Destinado seguramente a ser un nuevo gran éxito de Fiat, 
se revela el Milletrecento como un agradable sedán cuatro puer¬ 
tas con un eficiente motor cuatro cilindros (de 1300 ó 1500 ce 
según desee el comprador), la promesa de una performance 
interesante, y frenos a disco para cuando haya que parar en poco 
tiempo. Muchos dirán, no sin justificativo, que la línea de la 
carrocería es algo muy tradicional, máxime para un automóvil 
que, recien nacido, tendrá que subsistir sin grandes reformas 
durante unos cuantos años. En cambio la terminación es exce- 

, Un í° de r tr r J C0 J rn °, “í uer ** y aada 5 e puede reprochar en 
cuanto a la actualidad de los detalles técnicos del 130U. 

La carrocería tiene detalles elogiables de seguridad- por 
ejemplo, las puertas y el capot se abren hacia adelante (o sea 
que si se destraban en marcha, el viento tiende a mantenerlas 


cerradas) y los picaportes no sobresalen. El interior es cómodt 
para lo que sería una tripulación normal —cuatro personas y 
un quinto eventual—, el tapizado es elegante, y los instru¬ 
mentos, similares a los del 1800, son de fácil lectura. Aplaudi¬ 
mos especialmente el lavaparabrisas y su pedal de accionamien¬ 
to, ubicado arriba del pedal de freno; permite mantener ambas 
manos en el volante, sin la distracción que supone accionar ma¬ 
nualmente la habitual perilla. 

Menos elogiables, en cambio, las perillas de traba de puer¬ 
tas, que son del tipo de pulsante vertical usado por Chevrolet 
hace muchos años y por Fiat hasta el 1100 E inclusive. Todo 
va bien mientras no se transporten niños, pero cualquier “papá 
automovilista” sabe de la implacable fascinación que para los 
niños tienen esas perillas que suben y bajan con la simple pre¬ 
sión del dedo... El portaequipajes es amplio, pero habría que 
mejorar el sistema de cierre y la ubicación de la rueda de auxi¬ 
lio, debajo del equipaje... 

Los frenos delanteros son a disco, cosa que indica lo fuerte 
que puede andar: coches como el Giulietta y el Porsche, que andan 
mucho más que los 140 (150 con motor 1500) del nuevo Fiat, 
frenan perfectamente con campanas convencionales pero lógica¬ 
mente de grandes dimensiones. 

Los motores tienen ambos cuatro cilindros en línea y el mismo 
recorrido de pistón de 79,5 Din.; en cambio los alesajes son res- 
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Y TIPO "E” 


pectivamente, 72 mm. (para 1.295 c.c.) en el 1300 y 77 rara, 
(para 1.481 c.c.) en el 1500, con potencias de 72 y 80 HP SAE, 
respectivamente. La compresión es de 8,8 a 1. 

Con embrague monodisco a seco, la caja de velocidades tiene 
cuatro marchas, todas sincronizadas y mando final 10/41 (4,1/1). 

La suspensión delantera es básicamente trapezoidal, pero las 
horquillas están abiertas bastante más de lo común, y la inferior 
esté hecha de dos partes enteramente distintas; una de las 
patas es cuadrada y la otra es tubular. Los resortes son espi¬ 
rales con amortiguadores telescópicos; atrás se usa eje conven¬ 
cional con ballestas. Las ruedas a disco tienen rodado 6,60 x 13. 
Pesa 920 kilos vacío, y 1.285 con carga máxima con líquidos, 
cuatro personas y 50 kilos de equipaje. 

Sus dimensiones principales son las siguientes: entre ejes 
2.42 m., trochas 1.295 m. y 1.272 m., diámetro de giro 10.20 m., 
largo máximo 4.03 m., ancho máximo 1.545 m., alto máximo 1.42 m. 

Parece combinar la comodidad del 1800 con las condiciones 
de "manejabilidad” del 1100 (habrá que probar uno bien antes 
de emitir un juicio definitivo). Pudimos dar una vuelta rápida; 
el coche es muy estable, frenos soberbios, los faros cuádruples 
potentes y efectivos. El tablero es acolchado y carece de protu¬ 
berancias peligrosas, y la caja de dirección está ubicada bien 
para atrás, reduciendo riesgos en caso de colisión frontal. 

Según Fiat, diversos prototipos recorrieron kilometrajes de 


60 a 120.000 en las más variadas condiciones ambientales, del 
calor tropical hasta el frío ártico; y por lo tanto afirman que 
es bueno porque se han cerciorado prácticamente de ese detalle,.. 

JAGUAR TIPO E 

El Jaguar tipo E es una dramática pauta de lo que pueden 
los autos de 1961. Por primera vez doscientos cincuenta kiló¬ 
metros por hora están al alcance de quienquiera pueda proveerse 
del dinero necesario para comprar uno de estos coches; tam¬ 
poco le hará falta una suma sideral, porque el precio básico 
(sin impuesto británico a las ventas) del Jaguar es de 1.560 
libras (unos 360.000 pesos argentinos) para la versión cupé (el 
“spyder” abierto cuesta 70 libras menos). El comprador inglés 
debe adicionar 650 libras más de impuesto a las ventas, con lo 
que el coche se le va a 520.000 pesos aproximadamente en plata 
nuestra. En cambio, el comprador de ultramar no paga impues¬ 
to (no cobrado en venta de exportación), pero debe hacerse 
cargo de flete, derechos de aduana y otros gastos propios de su 
país de residencia. Si no existiera recargo en la Argentina, pro¬ 
bablemente un Jaguar E podría ofrecerse al público en una 
cifra no lejana de un medio millón de pesos. Esto no lo decimos 
con criterio de "soñar no cuesta nada”, ni como un ataque al 
sistema de recargos, sino para poner las cosas en su sitio y 


Jaguar E en sus dos versiones, cupé y roadster. 
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dejar establecido que el Tipo E no es necesariamente un coche 
para petroleros tejanoB. 

El motor del tipo E es una versión corregida y aumentada 
del mismo seis cilindros de 3.442 c.c. y 160 HP que hiciera un 
furor sensacional en un Salón de Londres de hace doce años, 
cuando la casa Jaguar anunció su revolucionario XK 120 —un 
coche que era hermoso de línea, impresionante de performance 
(190 kilómetros por hora) y costaba solamente 1000 libras sin 
impuesto. El XK 120 tuvo un éxito sensacional y ese mismo 
motor fue llevado a potencias superiores (hasta 250 HP en 
algunas versiones de sport-carrera) y posteriormente apareció 
una versión complementaria, idéntica pero de 3.781 c.c., usada 
primero en coches de competición y posteriormente en versiones 
de turismo y sport-turismo. 

En este motor “3.8” que se ofrece como equipo de norma 
en el Jaguar E. Sus seis cilindros tienen un diámetro de 87 mm. 
y una carrera de 106 mm., y con su cilindrada total ya enun- 
ciada de 8.781 c.c., rinde 265 HP a 5.500 rpm con 9/1 de com¬ 
presión y tres carburadores S.U. de 2" de difusor. El block es 
de hierro fundido con culata de aluminio; las válvulas están 
dispuestas a 70 grados entre si en la cámara de compresión 
semiesférica y son accionadas por dos árboles de levas super¬ 
puestos con mando a cadena. 

Después del embrague monodisco Borg & Beck, de 25 cm. 
de diámetro, viene la caja de velocidades, de cuatro marchas y 
retroceso. 

El diferencial es hipoidal, de mando convencional, y la rela¬ 
ción “standard” de piñón/corona e3 de 3,31/1. Con esta relación, 
los guarismos correspondientes a cada marcha de la caja Bon: 

I y MA, 11,18/1 — II 6,16; III -4.28; IV —3,31/1 

No obstante, la casa ofrece tres opciones de mando final, que 
son: 2,98, 8,07 y 8,54 a 1, con cuya colocación las relaciones 
totales en cada cambio varían proporcionalmente. 

El Jaguar E no tiene chasis. Sin embargo, no es un mono- 
caBeo como lo son los sedanes europeos (y cada vez más ameri¬ 
canos) de la actualidad. Tal como su directo predecesor el 
tipo D de 1954, toda la “base” del E es una estructura de sec¬ 
ción ovalada que empieza en el torpedo y corre hacia atrás para 



Conjunto de lutpeniión trasero del Jaguar £. 


terminar en la mampara del asiento. De esa base, parte el piso 
del portaequipajes —que también es un importante miembro 
estructural— y los subchasis para las suspensiones, delantera 
y trasera. Es una estructura bastante complicada para un coche 
que nunca se podrá vender como se vende un utilitario de 1.100 
c.c. (pongamos por ejemplo). Sin embargo, la Jaguar nunca 
tuvo miedo de hacer amplias matrices para coches de produc¬ 
ción numéricamente baja —por ejemplo el tipo C de 1961 tenía 
una enorme y costosísima matriz para la cola, y sin embargo 
se fabricaron solamente 50 unidades; el tipo D tenía matrices 
múltiples para la sección central similar a la del E. . y difí¬ 
cilmente se haya llegado a medio centenar de unidades. Es una 
filosofía de producción que en cierto modo destruye conceptos 
sumamente arraigados en las fábricas del mundo (pero tam¬ 
bién Einstein destruyó conceptos arraigados cuando dijo que el 
espacio era curvo, y sin embargo, los hechos le están dando 
razón...). 

Pero de la cuarta dimensión al Jaguar E hay bastante dife¬ 
rencia. La carrocería se ofrece en dos atrayentes opciones, cupé 
o spyder; su línea larga y fuselada también es una derivación 
“suavizada” del tipo D. 

También de este antecesor deriva la suspensión delantera; 
se usa un sistema de paralelogramo deformable con una barra 
de torsión longitudinal por lado, anclada al eje de movimiento 
de la horquilla superior. Los amortiguadores son telescópicos e 
inclinados y las horquillas inferiores están conectadas por una 
barra estabilizadora. 

El tren trasero usa la diagramación que se vio por primera 
vez en el auto de carrera “Lotus” de 1960. Es una suspensión 
independiente, básicamente del tipo trapezoidal (o sea, igual 
que la suspensión de paralelogramo deformable pero con brazos 
desiguales, por lo que ya no puede definirse más como un pa¬ 



ralelogramo). Se trata de un diseño bastante audaz; no hay 
horquillas. La que vendría a ser la horquilla inferior es un 
miembro tabular articulado al subchasis y cuyo extremo exte¬ 
rior termina en una manopla. La horquilla superior esté reem¬ 
plazada por el semieje de tracción, que no es telescópico como 
lo es en los restantes sistemas de suspensión trasera indepen¬ 
diente por paralelogramo o trapezoide, sino que es de largo fijo, 
y entonces trabaja a la tracción y compresión. 

Hasta aquí las solicitaciones laterales (cargas de viraje). 
Las solicitaciones longitudinales (aceleración y frenaje) y cir¬ 
cunferenciales (momento torsor alrededor del eje) son resis¬ 
tidas por dos elementos; un brazo reactor, estampado, que corre 
del miembro tubular inferior a la suspensión hasta un punto en 
el subchasiB donde está fijado con una rótula, y la manopla, 
ya mencionada, sobre el extremo de ese miembro tubular. Re¬ 
sulta que la rueda es llevada por un portamazas de fundición 
de aluminio; en la parte de abajo ese portamazas tiene una 
base ancha y los dos vértices de esa base son los que están 
fijados por ambos dedos de la manopla. De todos modos, la 
mayor parte de las cargas circunferenciales es absorbida por 
la carcaza del diferencial, rígidamente fijada a la estructura 
principal del coche. 

Digamos finalmente que la versión abierta pesa 1.120 kilos 
y la cupé 1.140, y bajo prueba por una revista europea, alcanzó 
68 km/hora en 1*, 125 en 2*, 187 en 3$ y 244 en 4$, 3 ¡n pasar 
de las 6.000 rpm.; partiendo de parado, llegó a 50 en 3 segun¬ 
dos, a 100 en 7, a 160 en 16 y a 200 en 26 segundos. Además, 
para los que quieren participar en carreras, es opcional un 
motor más potente de 305 HP, que debe añadir unos 10 km/hora 
a la máxima en 4*. 

Han existido coches más rápidos y de mayor aceleración, 
pero nunca se ha ofrecido al público un coche de performance 
similar; sólo queda esperar que el público lo sepa usar... ♦ 


50 ® PARABRISAS 
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Ayer 

fueron un lujo... 
hoy 

son una 
necesidad... 



RADIOS 


¿Lujo o necesidad? No hace muchos años, hablar de receptor 
para el auto o el camión sonaba a pretensión. ¿Para qué necesita 
una radio el que conduce? ¿Acaso no se ve expuesto a los riesgos 
propios de una distracción ocasionada por un programa de radio? 

Esos tiempos han quedado atrás. Un receptor desempeña múl¬ 
tiples y útiles funciones. Desde la más elemental, proporcionar 
compañía a la soledad de las largas travesías, hasta la de per¬ 
mitirle al viajero conocer la cotización de la bolsa, el estado del 
tiempo y de la red vial. No pocas veces vemos, bajo las arbole¬ 
das que bordean con su alivio de verde y oxígeno nuestros ca¬ 
minos, el picnic minúsculo de la familia que ha huido por un 
rato de la selva pétrea, animado por la música que escapa por 
la puerta abierta del coche. Un sabio —el inglés Haldane- 
considera que la radiofonía era, hasta 1950, el más grande y 
trascendental de los inventos, puesto que, al facilitar las comu¬ 
nicaciones instantáneas a decenas de miles de kilómetros, había 
hecho en pro del progreso de la cultura avances que superaban 
la labor de siglos. 

¿CUANTOS RECEPTORES PRECISAMOS ? 

¿Cuántos receptores necesitamos para cubrir la demanda del 
mercado argentino? ¿Cuál es el potencial de venta anual? He 
mos visitado fábricas, concesionarios, talleres de Service y casas 
de venta, conociendo las distintas formas de ver el problema. 
Haremos aquí un apretado resumen para nuestros lectores. 

La venta anual alcanza a la interesante cifra de 40.000 recep- . 
tores, mientras que el potencial alcanza a 60 . 00 ( 1 . 

La venta se descompone en 16.000 receptores de 6 voltios 
(40%) y 24.000 aparatos de 12 voltios (60%); estas cifras se 
modifican aumentando los de 12 voltios y disminuyendo los d“ 

6 voltios. La razón sería simple: un receptor a válvulas de t> 
voltios consume 5 amperios, mientras uno de 12 voltios sólo con¬ 
sume 3 ampeiios, permitiéndole a la bateria un ahorro de! 
40 % de electricidad. Si tenemos en cuenta la tendencia a insta¬ 
lar cada vez más elementos consumidores de corriente en los 
coches modernos, veremos por qué razón los fabricantes de autos 
van adoptando los 12 voltios; agreguemos que no sólo en la 
radio se produce esa economía, que alcanza a todos los elementos 
o partes que usan electricidad. 

50 MODELOS 

Transistorlzados, con materiales de importación o directamen¬ 
te importados, hay de 15 a 20 modelos; de fabricación nacional, ó; 
a válvulas, solamente 30 modelos, todos de fabricación nacional. 
Por separado vamos a dar noticias de los principales. 

Cuando decimos transistorizados, queremos significar que se 


trata de modelas de radio donde se han unido válvulas electró¬ 
nicas a transistores; esta "mezcla" se denomina híbrido, y va 
teniendo cada vez mayor aceptación, puesto que su rendimiento 
es mayor que los tradicionales a válvulas con vibrador. Seis 
meses atrás la proporción de híbridos era de 30%, y 70% para 
los de válvulas y vibrador; ahora, los primeros han avanzado un 
5 , que han perdido los segundos, tendencia que se mantiene y 

acrecienta. El transistor reemplaza a la válvula de salida, que 
es la gran consumidora de corriente del receptor; el frugal tran- 
s'str.r se conforma con muchísimo menos. 

SINTONIA MANUAL, BOTONERAS, SINTONIA 
ELECTRONICA Y A PERMEABILIDAD 

No sólo en el receptor se señala un avance con el transistor; 
también en la sintonía hay novedades. A la tradicional sintonía 
manual que, desde hace tiempo, también se había agregado una 
botonera, ahora se ofrece una sintonía denominada electrónica, 
por cierto muy interesante. 

Consiste ésta en una larga tecla horizontal, fácil de pulsar, 
que desplaza automáticamente la aguja a la estación siguiente; 
cuando llega al final del dial, vuelve la sintonía al otro extremo, 
para recomenzar su recorrido. La ventaja de este sistema es que 
el conductor no necesita distraerse visualmente en ubicar el bo¬ 
tón; cada toque de la tecla irá cambiando emisoras hasta llegar 
a la que se desee seleccionar. Esta sintonía electrónica no inter¬ 
fiere la manual, puesto que opera con un mecanismo que es una 
joya por su perfecto funcionamiento. Su contra es que para su 
reparación se requieren técnicos especializados en tan complejo 
sistema. 

La sintonía a permeabilidad es un sistema compacto y preciso 
que usa núcleos de ferrita homogénea en las bobinas de sintonía, 
que permite alto rendimiento en los circuitos asociados. Consiste en 
un núcleo de ferrita que se desliza horizontalmente con un movi¬ 
miento longitudinal sobre sí mismo dentro de las bobinas, acciona¬ 
da por un gusano; permite una mejor y más estable selección de 
emisoras; se halla libre de dificultades propias de los condensado¬ 
res variables y los tándems, ocasionadas por las vibraciones del 
coche; elimina el acople del condensador variable con el parlante. 
Según algunos técnicos, es inmune a los ruidos propios de la 
ignición. En cuanto a ia tradicional y cómoda botonera, se ha 
impuesto ampliamente. Decía un señor: ‘‘Tiene un encanto de 
ribetes mágicos". 

CLAVES Y PROBLEMAS 

Lo» talleres y casas que efectúan la atención de usuarios se 
quejan de que hay marcas que usan claves especiales para no- 




PARA AUTOS 


minar los distintos elementos constitutivos, lo que hace impo¬ 
sible, a veces, reparar la más mínima falla; cuando el usuario 
se halla cerca de algún concesionario o taller autorizado, las 
cosas salen bien. Pero cuando no hay un servicio cerca, el usua¬ 
rio se ve privado del uso de la radio por todo el tiempo que 
tarde en poder hacer un viaje especial a una ciudad donde haya 
un taller que tenga las claves mágicas. Pero éste no es tema 
para nosotros; cuando se va a comprar un aparato, cada uno 
debe hacer su elección como mejor le parezca, y luego gozai 
-o padecer— de las consecuencias de su libre albedrío. ¿O o* . 

y hablando de problemas: la mejor manera de evitarlos es 
usando el receptor de acuerdo con las estipulaciones y especifica¬ 
ciones ordenadas por el fabricante. Deben rechazarse las pre¬ 
puestas de modificaciones que se hacen, unas veces por la difi¬ 
cultad en hallar el repuesto adecuado, y otras por evitarse la.- 
molestias propias de la localización y reparación de un aparato 
complicado. Si en un taller no pueden hacer un trabajo, sera 


¿NACIONAL O IMPORTADO? 

Aquí también, la polémica. Cada oveja alaba su madeja. I.os 
importadores loO dicen que la única garantía pura una 
buena recepción es que el aparato sea, no sólo armado con 
elementos importados, sino que venga al país ya armado, ne¬ 
gando asi capacidad al quehacer argentino. Uno de ellos dijo 
al redactor que le iba a preparar un material muy importante 
que avalaría con su firma, pero cuando se le pidió que pasara 
de las afirmaciones verbales a las escritas, adujo falta !»• 
tiempo y dejó en aguas de borraja su ardorosa impugnación 
de la industria y la mano de obra argentinas. 

Otros se apresuran a decir que todos sus elementos son im¬ 
portados y que se arman en el país con licencias extranjeras. 
Y otros dicen que si hay marcas de coches que los instala.., 
pe«e a fabricarse diversas partes en el país, es porque la 
experiencia indica que “andan”. Y el movimiento se demues¬ 
tra andando. 

Digamos que —por suerte son raras excepciones- hemos en¬ 
contrado ese comerciante inelegante que trata de dar meieci- 
miento a lo que vende desmereciendo lo que no vende. Los que 
así obran, caen en ei ridículo del tuerto que ponderara su per¬ 
fección visual por hallarse en tierra de ciegos. 

¿Final de la polémica? Es difícil llegar a ninguna conclu¬ 
sión valedera para muchos. ¡Somos tan latinos! 


mejor buscar otro que respete la concepción y realización del 
fabricante. Fácil es comprender que el diseñador y constructor 
ha tenido a su disposición elementos y equipos superiores a los 
de cualquier reparador —y justo es reconocer que los hay de muy 
alta calidad— con los cuales, tras una amplia experimentación, 
ha concretado su esfuerzo creador. 

BUJIAS CON FILTRO 

Sabido es que las bujías genera n, junto con la chispa, una 
onda que es fácilmente captable por el receptor, y que molesta 
e n un ruido a veces difícil de eliminar. Los europeos fabrican 
una bujía con uno de los elementos aislado, que evita la genera¬ 
ción de la onda antes mencionada. Pero entre nosotros no 
con udeptos, en razón de su costo elevado y su poca facilidad 
para obtenerla. Valga la información para los curiosos. 

ANTENAS 

Ese grácil tallo que se curva a impulso de la velocidad, y 
que da un hálito de misterio y belleza a los autos, es, además de 
decorativa, un elemento de gran importancia en la recepción. 
Tanto la nobleza de sus elementos como su altura juegan su 
papel en el placer de escuchar un concierto, el último éxito popular 
o una noticia esperada. Se ofrecen en plaza diversas marcas y 
calidades, que van desde los S 300 hasta los $ 2.950. Las ha> 
desde aquellas que emergen todo su primer sector, y que si no 
son robadas son simplemente rotas en cualquier circunstancia, 
hasta las que se embuten y se sacan con una llave especial. Una 
de éstas es la Hirschmann Auta, de tres tramos y 105 centíme¬ 
tros a $ 1.8H0, v de 140 centímetros en cuatro tramos, a $ 2.000, 
que se consigue en Carlos Calvo 224, aplicables a la generalidad 
de autos. Borensztein ofrece la Hirschmann, de embutir, con 
llave también, a $ 2.950. 

Hay modelos para usar al costado, o dobles para colocar 
atrás, nacionales y extranjeras, y como es de imaginar, en todas 
las calidades y precios. Cuando usted deba instalar una antena 
en su coche, asesórese con un técnico serio y responsable Es lo 
más que podemos hacer por usted. 

PRECIOS, INSTALACION, GARANTIA 

Los estudios efectuados por nuestro redactor especializado 
sobre precios de venta en plaza, demuestran que éstos varían 
desde los $ 7.800 de un receptor Victor de onda larga para 12 
voltios, con sintonía a tándem, hasta el Becker, con síntoma 
electrónica, a S 18.500, e r modelos provistos de bandas de ondas 
larga (local) v cortas. El promedio aproximado es de $ ll.UUU, 














frece plena de posibilidades; el automovilista será guien 
morco y modelo que hobró de compartir sus largos viajes. 


decidirá sobre lo 


la instalación alcanza a unos $ 800, y un 60 r /r de los aparato* 
están garantidos por 6 meses, y el resto por un año. 

OTROS DATOS 

Quizás le interesa al lector saber que de la totalidad de ele¬ 
mentos importados o fabricados en el país, un '»0 <7 C va a las fábri- 
cas de autos, un 8% va a los talleres de Service, y un 2 c 7r, a 
agencias de automóviles, que las venden a los compradores ' de 
coches. 


los más pequeños. Como dato de interés para loa lectores, seña¬ 
lemos que las pick-up Ford F-100 salen a la venta con este 
receptor ya instalado. Puede adquirirse en los negocios especia¬ 
lizados y en los concesionarios autorizados. Forma una sola 
unidad compacta de dimensiones mínimas (165 x 58 x 184 mm.), 
incluido el altavoz, y es fácil de retirar v colocar, tanto en 
el panel de comando como en la parte de‘atrás; tiene frente 
cromado, perillas irrompibles y dial iluminado por un bisel que 
no afecta la visual del conductor. 


MARCAS Y MODELOS PRINCIPALES 

La tiranía del espacio nos constriñe a una reseña muy some¬ 
ra de io que los automovilistas y motociclistas pueden hallar en 
plaza, no pretendiendo agotar la información; éste es un pano¬ 
rama general. 

AUTOVOX: Autorradio italiano; presenta tres modelos híbri¬ 
dos: RA 106, con 4 válvulas electrónicas y 1 transistor; 12 vol¬ 
tios; onda larga, diseñado para los Fiat 500 v 600, con antena 
$ 9.900. 

RA 107, con botonera para 5 emisoras, aplicable a todo coche 
con alimentación de 12 voltios, con polo negtivo a masa* con 
antena, $ 12.480. 

RA 120, con botonera, para 6 v 12 voltios, apto para todo 
coche, $ 16.150. 

RA kó, con botonera, para Di Telia Í500, con antenu, 12 
voltios, $ 12.480. Todos los modelos Al-Tovox son híbridos, u sea 
con válvulas y transistores. Ofrece también un Transmobil, cuya 
particularidad estriba en que puede retirarse, a voluntad, del 
coche y usarse en cualquier lugar con cuatro pilas de linterna, 
pero que, puesto en su soporte estático, se alimenta con la ba¬ 
tería del auto. Tiene 8 transistores y un diodo de germanio. 
cubre las ondas y bandH de 49 metros, para 6 ó 12 voltios, con 
polo positivo o negativo a masa. Puede obtenerse en negocios 
especializados y en Autovox Argentina, avenida de Mavo 58n, 
Capital Federal. 

RA 102, transistorizado, onda corta y larga, 12 voltios, nega¬ 
tivo a masa, control automático de volumen, sintonía manual 
y por circuito electrónico para selección automática de estacio¬ 
nes, con doble comando; con frente y accesorios de fijación; an 
tena importada, altavoz y supresores de ruido; su precio es 
de $ 19.200. 

MOTOROLA: Buris Garfunkel e Hijos S. A., produce, con li¬ 
cencia de Motorola, de los Estados Unidos, un receptor del tipo 
híbrido, con 3 válvulas y 2 transistores, en modelos para 6 y 
12 voltios; sintonía a permeabilidad, cubriendo una gama que 
va de los 540 a 1.610 kilociclos, con apreciable potencia de .salida 
y buena sensibilidad. Se provee con una antena importada al 
precio de $ 10.495, y puede instalarse en cualquier coche, aun en 


PHILIPS: Philips Argentina S. A. presenta su modelo N 4- 
AL90-V, para 6 y 12 voltios, con bandas de 25 y 31 metros, 
ademas de larga para nuestras emisoras; con antena telescópica; 
de bajo consumo, tiene un precio de $ 13.500. Pudimos averiguar 
que en fecha próxima ha de lanzar otro modelo, cuyas caracte¬ 
rísticas no fueron dadas aún a conocer. Pueden adquirirse en 
Lima 967 y en los concesionarios Philips de todo el país Ferní- 
cola Radio, de Rivadavia 1910 y 7138, lo ofrece al precio antes 
mencionado. 

BECKER: Bajo este rubro se proveen varios modelos de origen 
alemán, de buen rendimiento. Los más interesantes tienen sin¬ 
tonía electrónica, que describimos por separado. Se proveen los 



La antena se eleva grácil, estableciendo un vinculo ideal entre el moderno 
argonauta y e! anchuroso mundo que le sirve de acogedor, terrestre mor 









modelos Brescia con banda de 550 a 1.600 kilociclos: Le Mans, 
de 150 a 300 kilociclos, y México UKW para 87 a 100 megaci- 
clos de frecuencia modulada. Control de tono en tres posiciones: 
aguda, para voz; media, para música, y grave. Tiene un inte¬ 
rruptor con tres escalas de sensibilidad: alta .sensibilidad, que 
sintoniza innumerables emisoras; media: captadas estaciones pa¬ 
tentes, y mínima, que toma solamente a las emisoras muy 
potentes. Con el aditamento de un conversor, lo transforma en 
un receptor de seis bandas de ondas. Este aparato necesita uní 
antena muy sensible; caso contrario, el selector del dial, al fun¬ 
cionar el sintonizador electrónico, no se detendrá en ninguna 
estación, o lo hará deficientemente. Se proveen antenas adecua¬ 
das. Su precio: $ 18.500. 

Hay otro modelo, el Montecarlo TG, con 3 válvulas y 4 tran¬ 
sistores, sintonía manual a permeabilidad, compacto y de alto 
rendimiento, con antena, para 6 y 12 voltios, de escaso consumo, 
a $ 14.800. Es su introductor O. R. Klein, de Carlos Calvo 2,24. 
pHI lco: Modelo 460 P. Este equipo ha sido diseñado especial¬ 
mente para instalar en los Peugeot 403, cuidando que las lineas 
del mismo armonizaran con el elegante pane] del coche. Modelo 
compuesto de 4 válvulas y 1 transistor, tiene una capacidad de 
sintonía que va de los 540 a 1.G00 kilociclos, o sea la gama de 
ondas denominadas largas; tiene una potencia de salida de . 
watios; construido para 12 voltios, es de bajo consumo, pues 
apenas necesita un amperio; la sintonía es a permeabilidad, con 
las ventajas que implica este sistema, y su altavoz auto- 
dinámico de 6” proporciona un sonido de gran nitidez. Este re 
ceptor se provee en exclusividad a Peugeot, y las cifras compro¬ 
metidas indican que no han de ofrecerse a usuarios de otras 
marcas de automóviles sino para el próximo año, avanzado ¿! 
mismo. Una parte de la producción de Philco se instala en los 
Peugeot 403, y la otra se entrega a los concesionarios de esa 
marca para que sean provistos a los automovilistas que los soii 
citen; pueden, asimismo, adquirirse en Radio Roly, Patricios 
1192; Casa Santone, Avda. Forest 1468, y en Radio Sandov, 
Córdoba 1101. 

rca VICTOR: El modelo 688 AQER es aplicable a la Estan¬ 
ciera y al Carabela de IKA, lo mismo que a Ford, Chevrolet, 
Dodge y Fargo, que los usan con resultados satisfactorios; tiene 
ó válvulas, sintonía a permeabilidad, una banda de onda larga 
y tres bandas para 49, 31 y 25 metros, altavoz de 152 milí¬ 
metros, siendo su precio $ 10.00(1. Hay dos modelos más, uno 
con sintonía a tándem v el otro a permeabilidad, probados ya 
en Renault Dauphine y'Bergantín, para 6 y para 12 voltios a 
$ 7.800 y 8.400, respectivamente, incluyendo la antena. Pueden 
adquirirse los tres modelos en el Palacio del Auto Radio, de Juan 
B. Justo 7694, y en cualquiera de las 250 casas autorizadas en 
todo el país. Varios modelos de los producidos por IKA salen 
equipados con aparatos Víctor. 

TEN: De origen japonés, con esta marca se proveen equipo* 
integrados por dos aparatos, uno de ellos de onda larga, y e! 
otro con 5 bandas de ondas cortas y una botonera de ;> botones. 
Totalmente transistorizados, es muy compacto, de buen rendi¬ 
miento, v su precio es aproximadamente de $ 16.500, incluida 
una antena, también japonesa. Se hallan en diversas casas es¬ 
pecializadas de plaza. 

blaupunkt: Cuatro modelos son los ríe esta marca alemana. 
Bremen, con 3 válvulas y 3 transistores, cuyos precios van desde 
$ 14,000 para NSU Prinz hasta S 15.600 para el Fiat 1100; dos 
modelos con botonera, Export Super y Hannoyer II que tienen 

4 válvulas y dos transistores, cuyos precios varían entre S l-.oo.i 
V $ 18 500, todos con antena incluida: y el aparato combinadu, 
que puede ser retirado fácilmente del tablero y usado como por- 
tátil, modelo Westerland, con 10 transistores y 2 diodos de cris¬ 
tal de $ 18.000 a $ 18.950. Finalmente, se ofrece un conversor 
qué aplicado al modelo de onda larga, lo transforma en un 
aparato con bandas de 90. 60, 49, 41. 31, 25, 19 y 16 metros, y 
cuyo precio es de $ 5.850. Los introducen en el país Burensztein 

5 R. L., de Córdoba 1178, donde los usuarios podrán comprobar 
que Tatú Bores, dueño del establecimiento, no usa lentes ni fuma 
cigarros. Y su charla es más recoleta de lo que podría uno su¬ 
poner por sus andanzas en TV. 

sqrin: Con esta inarca se ofrece un receptor para motocicle¬ 
tas motonetas y cualquier otro vehículo pequeño; tiene tí tran¬ 
sistores, v todas sus partes se hallan ubicadas en un gabinete 
con la férma de un faro de moto, con un soporte a.iustable a 
cualquier barra redonda o tubo. Tiene antena telescópica y an¬ 
tena oí ¡entable de ferrita, y su precio oscila en los $ 3.000. Sus 
fabricantes, Laboratorios Sorín, lo garantizan por seis meses * 


¡MANEJE 

TRANQUILO!.. 



mientras su chico lee 

BOLSILUTOS 


GRANDES LIBRITOS CHIQUI¬ 
TOS PARA QUE LOS CHI¬ 
QUITOS SE DIVIERTAN EN 
GRANDE 


SON ALEGRES Y ENTRETENIDOS Y 
MUY UTILES PARA LA ESCUELA, POR¬ 
QUE AFIRMAN LOS CONOCIMIENTOS, 
DESARROLLAN EL LENGUAJE Y DAN 
ALAS A LA FANTASIA 


TODOS LOS MIERCOLES EN 
QUIOSCOS Y LIBRERIAS » 3 *- 



La industria automovilística argen¬ 
tina presenta la suficiente variedad co¬ 
mo para aventurar una clasificación de 
tamañas y precios progresiva, en el lí¬ 
mite superior de la cual se encuentra 
en estos momentos el Carabela, de In¬ 
dustrias Kaiser Argentina, único auto¬ 
móvil fabricado en el país con criterio 
de auto grande en capacidad y confort. 
Luego de varios años de producción 
con escasas variaciones entre modelo 
y modelo, el Carabela sigue siendo, en 
cuanto al aspecto exterior se refiere, 
un automóvil singular. No ha enveje, 
cido y la razón es sencilla. El modelo 
Manhattan de Kaiser en los Estados 
Unidos de Norte América, del.cual de¬ 
riva directamente el actual Carabela, 
tuvo un diseño que en su época se apar¬ 
tó de la corriente establecida en el es¬ 
tilo americano, que alcanzó la máxima 
expresión a mediados de la década pa¬ 
sada, continuándose a través de suce¬ 
sivas transformaciones hasta los mo¬ 
delos actuales, con un ligero matiz 
extracontinental. Entonces el Manhat¬ 
tan,^ y por ende el Carabela, quedaron 
fuera de la línea común o general de 
diseños, salvando de este modo un es¬ 
tilo que es ahora tan único como lo 
fuera en su época. 

Actualmente las automóviles, sobre 
todo los grandes americanos, se dife¬ 
rencian entre sí por detalles menores, 
ya que la concesión al relativo buen 
gusto del público los ha obligado a 
standarizar el diseño en dos o tres 
moldes determinados y la personalidad 
de líneas del Carabela se manifiesta 
precisamente en este sentido, al ser dis- 
tinto de los demás. 

MOTOR 

El Carabela tiene como elemento 
motopropulsor al ubicuo motor 6L-22G 
de Kaiser, fabricado totalmente en el 
país. Esta unidad, que asiste también 
otros dos productos IKA, es un seis 
cilindros en línea verticales, refrige¬ 
rados por agua, de cuatro tiempos y 
con las válvulas de admisión y escape 
dispuestas lateralmente en el block. 

El block de cilindros propiamente di¬ 
cho es de fundición gris de hierro, re¬ 
forzado en lugares convenientes para 
evitar las deformaciones. El cigüeñal, 
que es de acero forjado y normalizado 
con tratamiento térmico superficial de 
dureza, gira apoyado en cuatro cojine¬ 
tes de bancada, con casquillos de metal 
antifricción blanco. El último cojinete 
de bancada limita mediante espesores 
laterales la regulación del juego longi¬ 
tudinal de cigüeñal. 

El balanceo del cigüeñal se realiza 
estática y dinámicamente en cada caso. 
Las bielas son de acero forjado, siendo 
iguales e intercambiables entre si las 
NM, 3, 5 y las 2. 4, 6, Los pistones son 
de aleación de aluminio, rectificados 
elípticos, con baño de estaño y aro in¬ 
tegral de control térmico de dilatación. 
El diámetro de los cilindros es de 
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84,138 mm. y el recorrido de los pisto¬ 
nes llega a los 111,125 mm. Esto da una 
cilindrada total de 3.707 centímetros 
cúbicos, que con la relación de com¬ 
presión de 7,3 : 1, entrega 116,6 CV a 
3.800 revoluciones por minuto (poten¬ 
cia al freno). 

La cupla motriz máxima resulta de 
24,89 mkg a 2.000 rpm. 

El árbol de levas, que comanda las 
válvulas a través de botadores conven¬ 
cionales. es de acero forjado cementa¬ 
do en caja, con cuatro muñones. El 
mando es por cadena de distribución 
tipo Morse, de 46 eslabones con 25,4 
mm. (1") de ancho y 12.7 mm. (.500"i 
de paso. El engranaje del árbol de le¬ 
vas tiene 36 dientes y el del cigüe¬ 
ñal 18. 

Las válvulas son de dos tipos, acero 
cromosilicio para las de admisión y ace¬ 
ro cromosilicio X.C.R. para las de esca¬ 
pe. El diámetro y la alzada son respec¬ 
tivamente de 38,506 mm. y 8,84 mm. en 
las de admisión y 33,731 mm. y 8,42 mm. 
en las de escape, La longitud total es 
de 131-750 mm. en las primeras y 
132.131 mm. en las segundas. 

El reglaje de la distribución es el 
siguiente: 

REGLAJE Carrero del pistón 

Avance oper. de admisión 10' A.PMS 1,14 mm. 
Retordo cierre odmitión 60° D.PMI 89,99 mm. 
Avonce apert. de escape 55° A.PMI 93,37 mm. 
Retordo cierre de escape 10° 0 PMS 1,14 mm. 

SISTEMA DE REFRIGERACION 

El agua de refrigeración circula con 
sobrepresión de 0.53 kilogramos sobre 
centímetro cuadrado, mantenida por 
una válvula del tipo resorte que incor¬ 
pora la tapa del radiador. Un termos¬ 
tato regula también el calentamiento 
del agua, cerrando el paso de ésta cuan- 
do la temperatura es inferior a los 66* 
centígrados, a fin de facilitar el rápido 
elevamiento de la temperatura. Cuan¬ 
do ésta llega a los 78° C, el termostato 
está completamente abierto. La capaci¬ 
dad de este sistema es de 11,5 litros sin 
calefactor y 12 (aprox.) con la inclu¬ 
sión de este aparato. 

SISTEMA DE LUBRICACION 

El sistema de lubricación del Cara¬ 
bela responde al tipo de lubricación 
forzada, bajo presión, con una bomba 
impulsora del tipo de engranajes su¬ 
mergida en el cárter, del cual extrae el 
aceite lubricante a través de un colec¬ 
tor flotante, que se sitúa siempre en el 
nivel superior del mismo. De este mo¬ 
do, la bomba no succiona las eventua¬ 
les suciedades y los residuos que pu¬ 
dieran depositarse en el fondo del cár¬ 
ter. Desde la salida de la bomba el 
aceite se dirige hacia los elementos a 
lubricar, cigüeñal, bancadas, árbol de 
levas, bielas, cilindros, pistones, engra¬ 
najes y cadena de distribución etc., por 
el clásico sistema de conductos perfo¬ 
rados en el metal. 
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La presión del circuito está controla¬ 
da por medio de una válvula regulado¬ 
ra de tipo pistón deslizante, accionado 
por un resorte. Esta válvula se encuen¬ 
tra alojada en la tapa de la bomba. 
Cuando la presión de aceite es excesiva, 
la válvula deja pasar el exceso al cir¬ 
cuito de retorno, disminuyendo de esa 
forma la presión en el motor. El cir¬ 
cuito de retorno se encuentra dentro de 
la misma bomba. Los valores de pre¬ 
sión son los siguientes: 
presión mínimo (velocidad de reposo, 600 rpm.i 
0,57 a 0,70 Kg/centimetro cuadrado 
o sea 8 a 10 libras/pulgado cuodrodo 
presión móximo (o 2000 rpm.i 


1,7 a 2,1 Kg/centímetro cuadrado 
a sea 24 a 30 libras/pulgada cuadrado 

SISTEMA DE COMBUSTIBLE 

El carburador del Carabela es un 
Cárter WCD 2807 S, de tiro descenden¬ 
te, que recibe el combustible enviado 
por una bomba de nafta mecánica a 
diafragma, des'de el tanque, situado en 
la parte trasera del vehículo, con 65 
litros de capacidad aproximadamente. 

Este sistema posee una unidad refor- 
zadora de vacío para el funcionamien¬ 
to del limpiaparabrisas. El aire de ad¬ 
misión se purifica en un filtro en baño 
de aceite. La práctica indica que el fil¬ 


tro de aire y el aceite que contiene 
deben limpiarse y renovarse cada 3.000 
kilómetros. Cuando se usa normalmen¬ 
te en terrenos arenosos o polvorientos, 
la frecuencia de estas operaciones debe 
ser mayor. 

De este modo se previene el motor 
en sus partes expuestas, cilindros y 
pistones principalmente contra el tra¬ 
bajo de abrasivo que efectúa la tierra 
y el polvo que entra por la boca del 
carburador. 

La bomba de nafta es Cárter, modelo 
M957S, accionada por el árbol de le¬ 
vas y es la que lleva realmente la uni¬ 
dad reforzadora de vacío. 
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Fotografía del motor 6L - 226 que impulso 
al Carobtlo. Se alcanza o distinguir el va¬ 
rillaje del acelerador en el ángulo inferior 
derecho. El filtro de aire trabaja en baño de 
aceite. Las cañerías que suben hacia el 
torpedo corresponden al sistema de calefac¬ 
ción. El motor tiene sais cilindros y desarro¬ 
lla una potencia máxima de 116,6 CV (115 
HP) a 3.800 revoluciones por minuto. El 
par motor máximo es de 24,89 mkg (180 
libros/piel a 2.000 revoluciones por minuto. 
El peso de potentamiento del Carabela es 
de 1.638 kilogramos Tiene una caja de 
velocidades de tres marchas hacia odelan- 
te y una hacia atrás, con la segunda y 
tareera sincronizadas. El sistema eléctrico 
es de seii„volts y la botería, situada ade¬ 
lante, tiene copacidad de 90 amperes 'hora. 


SISTEMA DE ENCENDIDO 
Y ELECTRICO 

La ignición de la mezcla se produce 
por el circuito batería, bobina, ruptor, 
distribuidor y bujías. La puesta en mar¬ 
cha del motor se logra por medio de 
un motor de arranque colocado a la 
izquierda del mismo, que se acopla a 
la corona por medio de una unidad 
Bendix, del tipo Folo Thru. que impide 
el desacople prematuro. El sistema de 
carga está formado por dos elementos: 
el generador y el regulador. 

El generador de 360 Watts (8 Volts - 
45 Amperes) está colocado sobre el cos¬ 
tado izquierdo del motor y accionado 


por una correa trapezoidal desde la sa¬ 
lida delantera del cigüeñal. La energía 
eléctrica producida se almacena en la 
batería de tres celdas y 15 placas, sita 
adelante, debajo del capot. La capaci¬ 
dad de la batería es de 90 amperes/ho¬ 
ra. El regulador de carga tiene tres uni¬ 
dades automáticas de control y man¬ 
tiene una tensión estable de 7.4 volts 
durante las distintas velocidades de 
marcha del motor. 

La regulación del momento de la 
chispa de acuerdo con las distintas ve¬ 
locidades del motor está dada por dos 
sistemas de avance: el centrífugo y el 
de vacío. La tabla de los avances es la 


siguiente, para el sistema centrífugo 
el de vacío (para rpm. del cigüeñal) 

AVANCE CENTRIFUGO 

rpm. 650 900 2.400 3.35 

grodos de ovonce 0° 1” 6,5' 9“ 

AVANCE AL VACIO 

vacío en mm. mercurio 254 279,4 355,6 381 
vacio en pulg. mercurio 10 11 14 15 

grodos de ovance 0° * '1® 4° 5° 

EMBRAGUE Y TRASMISION 

Entre la salida del cigüeñal y la caja 
de velocidades se extiende el mecanis¬ 
mo de embrague, de diseño convencio¬ 
nal, monodisco seco con placa de em¬ 
puje y una capacidad de cupla de 25,1 
mkg. El comando del mecanismo se 
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Corte transversal del motor del Kaiser Carabela a la altura del 
cilindro número uno. La> zonaj oscuros corresponden ol corre 
del material fundido, bloek de cilindros y tapa de los mismos. 
Dentro de los circuios se destacan los refuerxos. 














Vista del puesto de comando. Se 
nota lo amplitud del mismo y, o la 
vez, el gran tamaño del túnel de 
la transmisión. El cristal de este au¬ 
tomóvil tiene curvatura hacia afuera, 
paro seguridad en caso de choque. 
La porción brillante de los rayos del 
volante corresponde a la bocina. El 
acolchado sobre el tablero se tradu¬ 
ce en una medida de seguridad. Tres 
cuarto perfil del Carobela, donde se 
noto claramente la lineo seudode- 
portiva de los guardabarros delante 
ros y traseros. La instalación de la 
radio es común a todos los vehículos 
de la fábrica IKA que la llevan 



TABLA DE DETALLES DE CARROCERIA Y GENERALES 


Arronque eléctrico 

Arranque en la llave de contacto 

Bocina doble o simple 

Aro bocina en el volante .—J».. 

Luces del motor 
Luces en la guantera 
Luces en el baúl 

Aperturo de las puertas delanteras 
Colocación palonea del freno de mano 
Comando indicador viraje en el volante 

Medidor de nafta .-. 

Medidor de presión de aceite 

Medidor de temperatura -...-. 

Amperímetro 

Parcial de kilometraje 

Reloj 

Ceniceros .. 

Espacio paro radio .. 

Lavaparabrisas . 

Calefacción . 

Ventilador de calefacción-- 


adelante 

en la colum. dirección 
debajo del tablero 
aguja 

luz indicadoro 


Reóstato de luces del tablero .— 

Comando de luces en el volante ..- 

Comando indicador viraje en el volante — 

Cerraduras de las puertas ... 

Cerradura de la guantera -- 

Cerradura en el tanque de nafta 

Cerradura del baúl 

Ventiletes de oiré 

Espejo exterior 

Manijas de puertas 

Topizado 

Alfombro 

Interior de puertas 

Techo —...... 

Respaldo delantero graduable 
Piso baúl 
Posa brazos 

Colocación de la bateria 

Viseras paro el sol ---—.— 

Ventanas - - —..—. 


tipo "da tracción" 

2 color, (cuero, nylon) 


olfombro de goma 
tapizada en 2 colores 
adelante 


realiza por intermedio del pedal corres¬ 
pondiente, que de este modo resulta 
mecánico. 

Luego del embrague se desarrolla la 
caja de velocidades, que tiene tres para 
adelante y una hacia atrás, con la se¬ 
gunda y tercera sincronizadas. Los en¬ 
granajes de la caja son del tipo oblicuo 
silenciosos. El comando de la caja se 
efectúa con la palanca, colocada en la 
columna de dirección. Las relaciones de 
giro entre la salida del cigüeñal y la 
salida de la caja de velocidades a tra¬ 
vés de las marchas, son las siguientes: 


!♦ . 2,797 : 1 

2* 1,551 : 1 lincronizado 

3* . 1,000 : 1 sincronizada 

M.Atrás . 3,489 : 1 


Luego de la caja de velocidades, la 
potencia motriz es llevada hasta el tren 
trasero, mecanismo diferencial, por el 
árbol de propulsión, que está constitui¬ 
do por un tubo de acero en cuyos ex¬ 
tremos tiene las partes correspondien¬ 
tes de los dos movimientos universales 
(crucetas con cojinetes de aguja) que 
le permiten absorber la3 variaciones de 
distancia (movimiento deslizante) y de 


ángulo, propias de los movimientos 
de suspensión. 

El acoplamiento trasero piñón coro¬ 
na es del tipo hipoidal y tiene una re¬ 
lación de 4,09 : 1 (45 dientes la corona 
y 11 dientes el piñón). Entonces, las 
relaciones finales son: 

1» . 11,439 : 1 

2* . 6,343 : 1 

3* . *,090 : 1 

M.Atrás . 15,525 : 1 

TREN DELANTERO, 
TRASERO Y SUSPENSION 

La suspensión delantera del Carabela 
es del tipo independiente, formada en 
cada rueda, por un juego de dobles 
triángulos que forman un trapezoide 
desformable. El movimiento de la sus¬ 
pensión está controlado por un resorte 
helicoidal que se extiende desde un 
punto fijo al chasis a la altura del bra¬ 
zo superior hasta una cazoleta en el 
brazo inferior. La amortiguación de 
este sistema se logra por un elemento 
hidráulico telescópico que corre den¬ 
tro de cada resorte. 


El tren trasero forma una unidad rí¬ 
gida sostenida por dos elásticos semi- 
elípticos de ballesta, uno por lado, dis¬ 
puestos longitudinalmente. Ambos elás¬ 
ticos actúan como suspensores y fija¬ 
dores del eje trasero en todos los sen¬ 
tidos. El sistema se conoce bajo el nom¬ 
bre de Hotchkiss. Los amortiguadores 
son, como en el caso delantero, hidráu¬ 
licos telescópicos de acción directa y 
doble efecto. 

DIRECCION 

El mecanismo de dirección es del tipo 
Gemmer, con una reducción de 18,2 :1. 
El rodillo y el sinfín de la caja de di¬ 
rección están montados sobre cojinetes 
de rodillo. De acuerdo a las especifica¬ 
ciones de fábrica, los ángulos de ali¬ 
neación de las ruedas delanteras son 
los siguientes: 

Caiter 0' a + I' 

Cambar. 0=30 + 0 o 15, -0°30 

Incl. perno punte de ejes 4° 

Convergencia . 3,17 + 0 — 1,58 

Divergencia en curvas (gi¬ 
ro a der ) rueda int 2* 20° v 17'30" 
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Detalle del amplio boúl portaequipajes del Carabela de Indus¬ 
trias Kaiser Argentina. En el ángulo superior derecho puede 
apreciarse el mecanismo correspondiente a las bisagras a resorte 
de la tapa. 


BASTIDOR Y CARROCERIA 

El motor, la carrocería y los movi¬ 
mientos de la suspensión del Carabela 
están montados sobre un bastidor de 
acero laminado en perfil “U", con cua¬ 
tro travesaños y una unión central en 
forma de eje. Esta última tiene en su 
parte media un túnel por el que pasa el 
árbol de transmisión. Los amortigua¬ 
dores traseros corren desde las bridas 
de sujeción de las cañoneras del dife¬ 
rencial a los elásticos hasta el tercer 
travesaño, en el que se sujetan por me¬ 
dio de bujes de goma. 

En los extremos delanteros del bas¬ 
tidor se encuentran los elementos de 
amarre de la barra antirrolido, que une 
entre sí los brazos inferiores del mo¬ 
vimiento de suspensión de las ruedas 
delanteras. 

El Carabela es un sedán cuatro puer¬ 
tas con capacidad real para seis per¬ 
sonas. Las medidas interiores son gene¬ 
rosas: 1.607 mm. entre los lados inte¬ 
riores de las puertas delanteras y 1.603 
mm. entre las traseras. Del mismo mo¬ 
do, la separación entre los asientos de¬ 
lantero y trasero permite afirmar la 
amplitud de este espacioso automóvil. 

FRENOS 

Los frenos son hidráulicos y auto- 
centrantes. Las campanas de fundición, 
tienen 279,4 mm. de diámetro y las cin¬ 
tas 50,8 mm. de anchura. (Sup. frena¬ 
do, 1.030 cm i. El freno de mano es 
mecánico. 
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ESTA EXPERIENCIA, LA MAS GRANDE REALIZADA EN ARGENTINA, 
CONFIRMA LA EXTRAORDINARIA CALIDAD DE LOS PRODUCTOS 
P.V.I. FABRICADOS BAJO LICENCIA Y CONTROL DE CALIDAD DE 

JOHNS-MANVILLE U.S.A. 

SR. COMERCIANTEl SR. TALLERISTA! APROVECHE UD. TAMBIEN, 
ESTA GARANTIA DE CALIDAD; VENDIENDO PRODUCTOS P.V.I. A LOS 
USUARIOS DE TODAS LAS MARCAS Y MODELOS DE AUTOMOTORES. 

PRATI-VAZQUEZ IGLESIAS 

SOCIEDAD ANONIMA 






NOSOTROS 


Nosotros no tenemos autopistas, o autorrutas, en fin, esos 
caminos reservados solamente para los vehículos de motor. 
Los otros países motorizados tienen cientos o miles de kiló¬ 
metros construidos o en construcción, o por lo menos se han 
planteado el problema. Nosotros creemos que junto con los 
automóviles hay que fabricar caminos y lugares para esta¬ 
cionar, pues de lo contrario los automóviles no sirven. 

Los que viven en Buenos Aires o sus alrededores saben 
lo que es una autopista, porque hay una muestra: el tramo 
que va de la General Paz a Ezeiza (aeropuerto). La General 
Paz misma es una autopista, o, mejor dicho, lo sería, si tu¬ 
viera ciertas características indispensables, la más importante 
de las cuales es la imposibilidad de acceso para otra cosa que 
no sean los vehículos motorizados. 

QUE ES UNA AUTOPISTA 

Para que todos sepan qué es una autopista y puedan por 
lo tanto "pedir” autopistas, vamos a dar algunas ideas. 

Las autopistas fueron "inventadas” en Italia en 1923, y se 
las llamó “autostrada", o sea caminos para los autos; se com¬ 
prendió en ese entonces la necesidad de reservar caminos 
exclusivamente para los vehículos motorizados, para que 
éstos pudieran desarrollar toda su velocidad sin riesgo. De 
1923 a hoy ha pasado mucho tiempo, y las características de 
los vehículos han cambiado, y con ellas, las de las. autopistas. 

Las características actuales de las autopistas son casi com¬ 
pletamente normalizadas en todo el mundo, existiendo cri- 
terios para decidir las nortnas de proyecto y construcción. 
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El criterio fundamental es seguridad en la velocidad, y todo 
el resto se condiciona a este criterio. Para obtener el resul¬ 
tado deseado, las características deben ser las siguientes, aten¬ 
diendo a los requerimientos de los coches modernos: 

1) Manos separadas: es indispensable para evitar riesgos 
en los sobrepasos y disciplinar las corrientes de tránsito; 
cada tramo de camino por donde circula el tránsito en un 
solo sentido tendrá un ancho suficiente para la máxima in¬ 
tensidad del movimiento que se supone pasará por él, pero 
de todas maneras no será nunca inferior a un ancho sufi¬ 
ciente para dos filas, o sea unos 7,50 metros; a esta medida 
se suele agregar un ancho suplementario de tres metros, 
siempre que sea posible, para estacionar en caso de emer¬ 
gencia. 

2) Ausencia absoluta de cruces a nivel, que constituyen 
otro peligro mortal; todos los cruces se hacen por medio de 
puentes, y las intersecciones de la autopista, con un camino 
o con otra autopista por medio de los llamados tréboles, o 
empalmes o "loops”, con los que la corriente de tránsito que 
entra o sale de la autopista lo hace en forma sensiblemente 
paralela al movimiento, en las llamadas rampas de acelera¬ 
ción y desaceleración. 

3) Velocidad directriz para cada tramo de la autopista: es 
ésta una velocidad tipo, que un conductor exparto puede 
mantener sin riesgo sobre la autopista, debiendo por lo tanto 
todos sus elementos estar proyectados con vistas a esta velo¬ 
cidad. Esta velocidad, en general se toma de cien millas por 
hora ó 160 km. Las curvas, subidas y bajadas deben estar 
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calculadas para esta velocidad; las señales deben ser legibles 
desde lejos, de día como de noche (problemas de ilumina¬ 
ción), o sea mucho más grandes que las comunes. Es ésta 
la condición más grave para una autopista, pues impone pro. 
yectar en forma que no haya pendientes de más de 2 ó 3 por 
ciento, curvas de menos de 500 metros de radio, todo lo cual 
implica un costo enorme, en movimiento de tierra y obras 
complementarias. 

4) Elementos de comodidad en la ruta, porque si bien ésta 
está destinada al viaje rápido, no deben obligarse viajeros v 
conductores a fatigas inútiles y peligrosas: son, por lo tanto, 
necesarios de ves en cuando lugares de estacionamiento con 
árboles y posiblemente agua potable, y más espaciados lu¬ 
gares de abastecimiento y confort. 

5) Organización de control policial del tránsito, servicio 
de auxilio para los coches y servicios de mantenimiento del 
camino. Estos tres servicios son casi tan importantes como 
el camino mismo, en cuanto sin un patrullaje adecuado pue¬ 
den ocurrir toda clase de arbitrariedades, desde manejo peli¬ 
groso hasta el asalto; es necesario el auxilio mecánico orga¬ 
nizado para evitar demoras a los automovilistas detenidos 
por fallas o accidentes, pero al mismo tiempo no dejar que 
cualquiera se meta en el camino. Y por fin, el sistema de 
mantenimiento es obvio. 

No hace falta decir que para que una autopista tenga una 
utilidad efectiva debe pasar cerca de los centros desde y para 
donde se dirige el tránsito y estar conectada a éstos con ruta? 
adecuadas; además, debe evitarse de cualquier manera que 


animales y peatones puedan cruzarla, aun cuando esto sig¬ 
nifique cercarla con alambre tejido por toda su longitud. 

CONSTRUCCION A VECES DIFICIL 

Por lo que antecede, cualquiera se da cuenta de que una 
autopista cuesta mucho más que un camino ordinario, y baste 
como ejemplo el tramo de autopista italiana que reciente¬ 
mente se ha estrenado de Bologna a Florencia, cruzando los 
Apeninos. Para cumplir con las exigencias enunciadas fue 
necesario cortar montañas, hacer túneles y viaductos de cen¬ 
tenares de metros, como resultado de lo cual la ruta cuesta 
un millón de liras por metro lineal, o sea que, por cada metro 
que se avanzaba, ¡se gustaba algo así como 140 mil pesos! 

Surge inmediata la pregunta: "¿Quién paga todo esto?” 

Y la respuesta es: “Depende”. En ciertos casos las autopistas 
se pagan con dinero del Estado, o sea de todos, y en otros, 
son construidas por poderosas sociedades, que planean una 
inversión de gran envergadura y a largo plazo y cobran un 
peaje proporcional al peso de los vehículos para cobrarse los 
gastos, los intereses y lo que demande el mantenimiento del 
camino. Evidentemente, es mejor una autopista cuyo uso sea 
libre de gastos, pero entre ninguna autopista y una con peaje, 
nos inclinamos por la segunda, aunque parezca más caro. 

Y decimos parezca con intención. 


Arriba, a ic izquierda: Galería artificial en Monte Frossino, de la Auto- 
strado del Solé (ItaliaI. Arribo: Visto aérea de Folls Church I Virginia, 
EE. UU.l, mostrando las aproximaciones o Seven Corners Shopping Center. 








Extraordinario deipliegue mecánico que permite lo ejecución de lo* tra¬ 
bajo* viales can gran rapidez y eficiencia. 


Es indudable que para encarar la construcción de una 
autopista hay que contar con una empresa o empresas per¬ 
fectamente bien equipadas para el trabajo, desde el planea¬ 
miento con el estudio del trazado y obras complementarias 
hasta la realización final. Hacen falta maquinarias para los 
movimientos de tierras y las maquinarias para la construc¬ 
ción del camino propiamente dicho. 

Este último puede ser tanto de hormigón como de asfalto: 
la técnica actual permite hacer los dos tipos de caminos con 
Iguales características de resistencia y duración: influye en 
la elección de uno y otro tipo el criterio económico, en el 
sentido de que resulta más barato un tipo en un lugar y otro 
tipo en otro. Por ejemplo, si hay facilidad de aprovisionarse 
de asfalto por tener una refinería de petróleo cerca, no con¬ 
viene usar cemento, mientras que éste conviene si hay faci¬ 
lidad en obtenerlo y piedra abundante para hacer el hormi¬ 
gón. Una ventaja adicional para el asfalto, según consta en 
la relación de la empresa constructora del "Camino del sol" 
en Italia, es que con los modernos métodos de colocación, 
puede usarse el camino cuando se haya extendido la base y 
faltando aún la capa de rodamiento, la que puede ponerse 
después. Es una ganancia de tiempo, nada despreciaba espe¬ 
cialmente si el camino es con peaje. (El hormigón necesita 
un tiempo considerable de fraguado.) 

El señalamiento de todo lo que pueda ser de interés, ad¬ 
quiere una faceta nueva en vista de la velocidad: es necesario 


que los carteles sean visibles desde muy lejos, entre 150 me¬ 
tros y 300 metros, según el tipo de señal, tanto de día como 
de noche, para lo cual deben tener dimensiones mayores que 
las normales, y buena iluminación. Además, se complementa 
el señalamiento vertical (los carteles) con el señalamiento 
horizontal, pintando señales en el pavimento; desde el tipo 
de pintura, resistente al desgaste y brillante de noche, hasta 
tipos y medidas de señales, todo debe ser estudiado cuidado¬ 
samente, pero por suerte se tiene una buena documentación 
en las realizaciones extranjeras en la materia. 

PARA QUE SIRVE 

Un automóvil o camión es una máquina, y como tal rin¬ 
de más cuanto más se la use, a la mayor velocidad posible. 
Es evidente que si un camión emplea seis horas en lugar 
de ocho para recorrer una distancia entre dos ciudades, ha¬ 
brá más ganancia para todos, el conductor se habrá cansado 
menos, el motor habrá funcionado por menos tiempo y a 
velocidad constante, se habrán gastado menos los frenos, el 
embrague, la caja, etcétera. Y si entre las das ciudades de 
partida y llegada se evitan las intermedias, los ahorros pue¬ 
den llegar a ser muy importantes. Esta es la teoría que rige 
el proyecto y la construcción de la autopista. £1 se puede 
calcular el número de vehículos que pasará por ella y se 
sabe cuánto se pueae cobrar de peaje (como consecuencia 
del costo, interés y ganancia razonable), se ve en seguida 
si es una inversión provechosa. En cuanto a las autopistas 
libres de cargo, se calcula si el beneficio para la Nación es 
justificado con el gasto. 

¿QUIEN TIENE? 

Actualmente Alemania es el único país que cuenta con 
una red casi completa de autopistas, reconstruidas después 
de la guerra y cuyo uso es completamente gratuito. En Es¬ 
tados Unidos y en Italia existen ambos tipos de autopistas, 
gratis y con peaje, mientras que Inglaterra y Francia enfren¬ 
tan ahora el problema. Mencionamos estos países porque son 
los más fuertes productores de automóviles, y tienen su te¬ 
rritorio con una distribución de población y riqueza que se 
asemeja a ciertas zonas más densamente pobladas de la Ar¬ 
gentina, como las que gravitan alrededor de las grandes 
ciudades. 

Actualmente Alemania es el único país que cuenta con 
una red casi completa de autopistas, reconstruidas después 
de la guerra y cuyo uso es completamente gratuito. Fn Esta¬ 
dos Unidos y en Ialia existen ambos tipos de autopistas, 
gratuitas y con peaje, mientras que Inglaterra y Francia en¬ 
frentan ahora el problema. Mencionamos nada más que estos 
países que son los más fuertes productores de automóviles, 
y tienen sus territorios con una distribución de población y 
riqueza que se asemeja a ciertas zonas más densamente po¬ 
bladas de la Argentina. 

La situación de autopistas en los países de Europa es la 
que se desprende del cuadro siguiente: 



Alemania 

Francia 

Inglaterra 

Italia 

■ Población en millone* -- 

52 1 

44 

51 | 

50 


248.000 

551.000 

244.000 

301.000 


24.000 

82.000 ¡ 

48.000 

25.000 

Caminos secundarios Km. - 

108.000 

288.000 

¡ 258.000 

| 155.000 

i Autopistas Km. . 

2.408 

43 

110 

1.087 

Autopistas proyect. Km. 

180 



500 

Habitantes por vehículo . 

13 

8 

8 

24 

1 Km. cuadrado* por cada 



1 

i 1,67 

Km. de camino .. 

1.84 

1 1.57 

0.8 


En los Estados Unidos existen varios miles de kilómetros 
de autopistas que tienen distinta denominación según el tipo: 
se llaman "Expressway" los caminos con características de 
autopistas o ellas mismas si son gratis: y se llaman "Park- 
way” aquellas que por estar en zonas especialmente pinto- 
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Otro viito de lo fabuloso mecani¬ 
zación norteamericana en moteria 
de vialidad. Es lo única formo de 
afrontar las exigencias modernas. 


Sello Horizonte a Rio de Janeiro: 
el viaducto Corrego dos Almas, de 
262 metros y bella estructuración. 


Perfecto morcoción carretera, ilumina 
elón .empalmes calculosos científico 
mente en la Autostrada del Sale 


rescas han sido adaptadas a la naturaleza lindante sin arrui¬ 
nar el paisaje; las “Tumpike" son las autopistas pagas con 
peaje en las que todo es automático: se llega a la entrada, 
se coloca la moneda correspondiente al precio en una má¬ 
quina, y se abre la barrera al tiempo que se prende un le¬ 
trero que dice “gracias y buen viaje". 

Sobre el asunto del sistema de pago y de control, habría 
también mucho que decir. Cuando el pago es por boleto, y no 
por monedas como en el ejemplos norteamericanos, todo el 
sistema es mecanizado para poder contabilizar con las calcula¬ 
doras electrónicas; en las autopistas italianas el boleto es 
directamente una ficha perforada que se emplea en las má- 
q . as tipo IBM. El sistema de pago por monedas tiene sus 
inconvenientes, por cuanto no faltará el individuo que se 
dará cuenta de que no tiene monedas cuando está con el 
coche plantado delante de la barrera con siete u ocho coches 
detrás de él. 

En las fichas italianas se marca la hora de entrada y de 
salida, y como cada clase de coche tiene una tarifa distinta, 
se puede saber la velocidad promedio a que ha viajado, sin 
tener en cuenta eventuales paradas. De todos modos, en Ita¬ 
lia no hay límite de velocidad, y las poderosas Ferrari y 
Maserati viajan a más de 200 km. por hora; en Alemania 
hay un límite de 100 km/hora que no es fiscalizado muy es¬ 
trictamente, al contrario de lo que ocurre en Estados Unidos, 


donde las infracciones son severamente multadas. Pero así 
como hay máximos, también hay mínimos, y siempre en los 
Estados Unidos no se admiten en las autopistas, los coches 
que presentan signos de vetustez tales que seguridad y ve¬ 
locidad sean dudosas. En cuanto a planes, el país del norte 
va a realizar una red gigante de autopistas que unirán todas 
las capitales de los estados para 1970: ¡decenas de miles de 
kilómetros de nuevas autopistas! 

La situación nacional es de más difícil solución por la 
sencilla razón del reducido número de habitantes en relación 
con el territorio de la República y con el reducido número de 
vehículos por habitante. Sin embargo, hay rutas para las cua¬ 
les la construcción de autopistas aun con peaje sería ventajosa. 
Si suponemos que se hiciera una autopista para Mar del 
Plata y se cobraran 100 pesos de peaje, es probable que casi 
todos estarán de acuerdo en que sería un gasto que vale la 
pena para ir seguros, mucho más rápido (ahora la máxima 
es de 80 km/hora y las multas son, justamente, de 200 pe¬ 
sos hasta 2.000). Lo mismo para la ruta a Rosario y otras. 

Como la planificación de un sistema de autopistas deman- 
da tiempo y estudios costosos, debe hacerse con miras al 
porvenir. Y una vez llegado, el automovilista debe poder es¬ 
tacionar: se ha calculado que un automóvil se mueve sólo 
dos horas en veinticuatro, o sea que el problema del esta¬ 
cionamiento es también muy grave. • 
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novedades desde el 


Le última palabra en 
buscahueiias: es marca HELLA, 
importado de Alemania, 
adhiere o lo cara interna 
del parabrisas por sistemo de 
ventosa; la luz tiene 
un alcance de doscientos metros y 
se conecta a la batería; 
de ser necesario, se puede 
tronsfermar en un faro portátil. 
En AUTORIESS, Viamonte 1343. 




Une pequeña joya de la industria italiana: 

es un llavero-mascota 
con la reproducción exacta de un outo antiguo; 

al mínimo impulso, las ruedas giran. 

S 150.— en GRANT, 
Galería Santa Fe, local 53 (Santa Fe 1660). 


El equipo indispensable para todo automovilista 
es esta bolso de herramientas.de lona: 
contiene cortafrío, punzón, llove ajustable, 3 destornilladores, 
5 llaves fijos, un mortillo, 
uno pinza Ford y una llave de bujía. En 
FIORE, PAN IZA Y TORRA, Viomonte 1581. 



Junto a las coios de escape 
de cono gronde pora todo tipo de 
automóviles norteamericanos 
LA CENTRAL ofrece ahoro las de caño chico, 
especiales paro coches Fiot, 
De Cario, N.S.U. Prinz, etc. Son 
importadas de U.S.A. 
y valen $ 130.— y $ 180.— respectivamente 
Víamcnte 1473. 
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parabrisas 

Fotos: Emilio Mellüso 



En esta página 
desfilarán, mes por 
mes, todas las 
novedades útiles y 
elegantes y originales 
que hacen más 
agradable la vida 
sobre ruedas. 




Caben en cualquier baúl, ya que, 
plegadas, tienen un espesor 
de 2 Vi cm.: son las "plexillas", de hierro 
esmaltado a fuego y material 
plástico lavable en varios colores. 

Ideales para locales 
chicos y picnics, su complemento es 
la "plexmesa", también plegoble, 
ocupa sólo 5 cm. y tiene la cubierta en 
laminado plástico vidriado inalterable. 

Las venden Bazar Dos Mundos, 
Florida 101; Boitano, B. Mitre 854, y 
Peres Picaro, Av. Constituyentes 
3545, y las distribuyen LIBRA SAIC, 
LavaIleja 1070, T. 55-3067. 


Ideal para mujer dinámica, 
por su gran capacidad y porque dura 
"todo la vida"; 
es lo cartera en cuero de suela 
modelo italiono, que se cierra con llave 
y está totalmente cosida a mano. La ofrece 
como novedad EL PUMA, a $ 1.650. 
Calería Plaza Son Martín, local 8 (Florida 971). 



Por Juan Rogliatti 


en 
s u 

futuro? 


La palanca de cambio y el embrague, las dos pesadillas 
del novicio y de alguno que otro no tan novicio, están enca¬ 
minadas hacia el destierro. 

Aquí están los elementos de juicio: difusión de la moto¬ 
rización y definitiva implantación de la idea de que el au¬ 
tomóvil es un instrumento de trabajo o un medio para al¬ 
canzar un punto determinado partiendo desde otro punto: 
en cualquiera de los dos casos, todo trabajo que pueda eli¬ 
minarse, debe eliminarse, y los cambios de marcha y las 
frecuentes pisadas del embrague son parte de este trabajo. 
Eso ha ocurrido en gran escala en los Estados Unidos, el 
país más motorizado del mundo, donde todos los modelos 
pueden ser equipados con cambios hidráulicos automáticos, 
e incluso algunos modelos ya no se ofrecen con las cajas 
comunes manuales. 

Segundo, y muy importante elemento: la conclusión del 
párrafo anterior vale ahora también para Europa, donde por 
muchos años el automóvil era considerado un lujo y un 
deporte, y en general las cilindradas y potencias disponi¬ 
bles no eran suficientes para compensar las pérdidas inevi¬ 
tables hasta hace poco en los cambios automáticos (resba¬ 
lamiento de los elementos hidráulicos). 

Tercer elemento: los hechos actuales indican que los cam¬ 
bios automáticos y los embraques automáticos (primer paso 
para la automatización total) se han impuesto en forma de¬ 
finitiva. 










Cambio* automático* 


típo 

MONTADO POR 

EN EL MODELO 

Hydramatic 

Cadillac 

Oldsmoblle 

Pontiac 

Todos los modelo* 

Hydia-Matic 

Rolls-Royce 

Bentley 

Todo* los modelo» 

europeo 

i Opel 

Kapttan 

Ford-o-Matic 

Ciui*e-o-Matic 

Merc-o-Matic 

Turbodxlve 

Pow*rflite 

Torqueilite 

Vauxall 
| Ford 

Ford 

Ford 

Ford 

Chrysler 

Chrysler 

Cresta 

Falcon y Comet 
Faixlane, Galaxie 
Mercury 

Llncoln-Contlnental 

Dodge-Plymouth 

Chrysler-Dodge 

Powerglide 

Tuibcgüde 

GM 

Facel Vega 
Chevrolet-Pontlac 

Dynaílow 

GM 

Buick 


Borg-Wamer Ultramatlc adaptable a todo* los coche* europeo* 
grande» (ya usado por Mercedes 300) 


Smlihs Easidrlve 

Hillman 

Minx 


Sínger 


Hobbs MechaMatic 

Ford (Anglia) 

|“ Borgwctrd 


Morris (Oxford) 



Imbraguo* automáticos 


TIPO 

MONTADO POR 

EN EL MODELO 

Citroen 

Citroen 

OS 19 

Hydrak 

Dalmler Jienz 


Ferlec 

Renault 

4 CV. Dauphlne 

Ferlec-Gravina 

Slmca 

Vedette 

Getromat 

Gcggomooil 

Saxomat 

DKW 

1000 


VW 

Borgward 

Export 

Hansa 


Ford 

Taunua 


Fiat 

1100; 2100 

Ollmat 

Opel 

Relcord 

Selectroihift 

Panhard 

Dyna 

Jaeger 

Peugeot 

404 


BMW 

700 

Simcamatic 

Slmca 

Aronde 

Roverdriv* 

Rover 

Rover 

Transfluldo 

Renault 

Frégate 


trico, pero el mando es siempre recibido por medio de la 
palanca de cambio, o sea que al tocarla se cierra un contacto 
que acciona el embrague: de esta forma se evitan los dolores 
de cabeza, para quienes no logran sincronizar sus movimien- 
tos de pie izquierdo y mano derecha y terminan por dar 
conciertos de engranajes. 


Para el usuario argentino y la industria argentina, el he¬ 
cho de que en Europa haya comenzado ya la época del cambio 
automático, tiene más importancia de que el mismo sea cosa 
normal en los Estados Unidos, porque, como se sabe, la in¬ 
dustria argentina depende casi completamente de la europea 
en lo que concierne a modelos y sistemas de fabricación. 

El coche europeo es ya mayor de edad en cantidad y 
calidad: han quedado atrás los días en que se consideraba 
el coche europeo apropiado solamente para la ciudad y con 
manejo cuidadoso. Hoy el automóvil europeo, aun en los 
modelos más económicos, es capaz de andar 100.000 km sin 
grandes arreglos, tiene una velocidad en cualquier caso su¬ 
perior a los 100 km. por hora, y sobre todo está fabricado 
en cantidades que nada tienen que envidiar a los norte- 
americanos. Volkswagen con sus 4.000 coches diarios, Renault 
con sus 3.000, Fiat con más de 2.500. están a la altura de las 
mayores marcas norteamericanas y superan holgadamente 
a las de otros países. Esta fuerte producción significa que 
los coches cuestan menos y la gente los usa más. 

Por otra parte, la situación económica en continua mejora 
ha permitido aumentar paulatinamente la cilindrada y po¬ 
tencia de los motores: en Europa, el impuesto sobre los co¬ 
ches se paga de acuerdo con la potencia; de ahí que los 
coches europeos sean, en general, coches chicos. Pero ahora, 
sin que el impuesto haya cambiado, los coches se han “agran¬ 
dado”. Han desaparecido por completo los minicoches tipo 
Isetta, que nadie compraría ya. 

El cambio automático se ha perfeccionado y se ha adap- 
tado a las condiciones impuestas por los coches europeos. 

Además de las indicadas, hay otras marcas de fabricantes 
de automóviles que están estudiando la conveniencia de apli- 
car uno u otro tipo de cambio automático a sus modelos. 

¿Cuál es la diferencia entre un embrague automático y 
un cambio totalmente automático, y además entre los tipos 
europeos y norteamericanos? Las diferencias son muy gran- 
des. La variación fundamental entre embrague y cambio 
es una de comodidad y precio, en forma para- 
S. ^ á i^ odld , ad - ^ precio. El embrague automático 
evita el movimiento y la fatiga del pie Izquierdo, por cuanto 
sól £ de desembragar cuando el motor está en mar- 
marcha C0Che parado > y siempre que sea necesario cambiar 

Ello se obtiene de tres modos, hidráulico, mecánico y eléc- 


El sistema Soxomat de desembrague outomahco icón cambio de velocida¬ 
des manuol) se difunde coda ve* más en Europo. No es uno trasmisión 
automática pero suprime el embrague. 

Pora su filial alemana Opel, General Motors ha desarrollado esto versión 
pequeña del famoso Hydra-Motlc con acoplamiento hidráulico. 
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Funcionamiento esquematizado de Hydro-Motic Opel. Véase tambiéi 
PARABRISAS N* 5, pág. 76. 


El mando es siempre eléctrico, menos en el Citroén 19 DS. 
en el que es hidráulico; en los otros, un electroimán abre y 
cierra el paso de aceite o vacío. En otros tipos, todo el em¬ 
brague es un electroimán que lógicamente se conectará al 
paso de la corriente y se desconectará o desembragará cuando 
cese el paso de la misma. 

El sistema Saxomat es de mando al vacío y tiene además 
un embrague centrífugo para cuando el motor está en ralentí 
con una marcha engranada: en este caso se desconecta el 
embrague centrifugo. Para la marcha lenta el Daimler-Benz 
Hydrak tiene un acople a liquido, algo así como el Fluid 
Drive norteamericano de antaño o el sistema Fiat, ya su¬ 
perado! modelo 1900. Lo mismo para el sistema de Rover y 
el Traisfluide de Renault. 

En cambio el Ferlec y el Simeamatic tienen un electro¬ 
imán qne forma toda una placa de presión del embrague, la 
que atrae hacia sí la otra apretando el disco cuando pasa la 
corriente, que se regula convenientemente para la acción 
progresiva de embrague. 

El sistema Smiths es interesante porque, siendo eléctrico, 
emplea un sistema diferente de regulación: entre dos anillos 
respectivamente fijos al volante motor y a la trasmisión, hay 
una cantidad de polvo de hierro: afuera del embrague hay 
una bobina rodeándolo completamente, y en la cual puede 
circular corriente: de esa forma se magnetiza todo el con¬ 
junto de los dos anillos y el polvo entre ellos que se unen 
para trasmitir la potencia del motor. 

En general, todos los cambios europeos son como los 
norteamericanos, del tipo a engranajes epicicloidales o pla¬ 
netarios, por ser éste el tipo que se presta mejor para el 
uso a que están destinados. 

Los cambios hidráulicos se dividen en dos grandes clases, 
o sea los que son verdaderos cambios de marcha a engranajes 
y donde el elemento hidráulico funciona sólo como embrague 
(además de los mandos hidráulicos para los cambios de mar¬ 
cha) y los tipos en que los cambios de marchas se efectúan 
progresiva y automáticamente en el interior del mismo aco¬ 
ple hidráulico, que lleva un elemento de reacción o estator, y 
que se llama en este caso convertidor de torque o de par 
motor. A la misma categoría pertenecen los tipo Hydra-Matic, 
Incluso el europeo, que no es sino un modelo más chico adap- 
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taao para el Opel; en el segundo están los distintos Power- 
glide. Powerfllte y el Ultramatic de Borg-Warner. Ford-o- 
Matic, sin embargo, para los coches europeos medianos, o 
sea los que tienen motores entre 1000 y 1500 de cilindrada, 
el sistema de acople hidráulico, por más perfeccionado que 
sea, era inadaptable, porque las pérdidas de potencia son bas¬ 
tante importantes, y entonces se entra en el problema del 
consumo excesivo de nafta (en Europa la nafta cuesta entre 
10 y 15 pesos por litro) y pérdida de potencia y velocidad. 

Es por ello que se han producido dos tipos de cambios, 
automáticos pero con embragues sólidos, es decir, sin pérdi¬ 
das de potencia por resbalamiento y, sobre todo, sin dema¬ 
siados automatismos internos. Ambos sistemas son ingleses, 
el Hobbs y el Smiths. 

El cambio automático Hobbs es un interesante mecanismo 
del tipo planetario, con dos juegos de engranajes reductores 
epicicloidales, dos embragues y tres frenos, todos accionados 
por presión de aceite, la que se obtiene al poner en marcha 
el motor o al empujar el coche. (Hay dos bombas como en 
todos los cambios hidráulicos.) Combinando oportunamente 
los dos juegos de engranajes se obtienen las cuatro marchas 
adelante y la marcha atrás; para la marcha adelante las com¬ 
binaciones se efectúan solas, según las necesidades de velo¬ 
cidad y potencia del coche, y sólo es necesario mover la pa¬ 
lanca de selección para la marcha atrás y el punto muerto. 
Lo importante es el hecho de que la trasmisión de potencia 
es continua y directa, pues los embragues están desconectados 
sólo durante breves instantes. 



Lo que en el cambio Hobbs se cumple por medio de la 
presión de aceite, en la trasmisión Smiths se efectúa eléc¬ 
tricamente. El Smiths es un cambio de tipo clásico, con tres 
marchas y marcha atrás; lo que distingue este sistema de 
otro es su tipo especial de embrague. En vez de placa de 
presión y discos de material resistentes, el embrague Smiths 
está compuesto de dos anillos de hierro, rodeados por una 
bobina y sumergidos en aceite mezclado con polvo de hierro; 
en modelos anteriores, la ‘bobina era llevada por uno de los 
anillos, pero ahora es fija y exterior. La potencia del motor 
entra por un anillo y sale por el otro: cuando no pasa co- 
rriente por la bobina no ocurre nada, pero al circular la 
corriente, todo el conjunto actúa como un electroimán, y el 
polvo de hierro se coloca entre los dos anillos, uniéndolos só¬ 
lidamente; para el funcionamiento del cambio hay dos de 
esos embragues, uno para la directa y otro para la primera 
y segunda; el pasaje entre primera y segunda se efectúa por 
medio de un electroimán, y todo el control es eléctrico. Aquí, 
como en el Hobbs, no hay patinamientos y por lo tanto no 
hay pérdidas; existe un pequeño consumo de corriente, como 
puede haber un pequeño uso de potencia por las bombas, 
donde las hubiere. 

En cierta forma, la trascendencia técnica de estos adelan¬ 
tos en materia de trasmisión ocupa un plano tal vez secun¬ 
darlo si se lo considera en conjunto con su trascendencia vi- 
tal o social; significa, en síntesis, que el standard de vida 
mundial se va elevando de tal forma de aceptar mecanismos 
cada vez más complicados y caros, pero que reducen el tra¬ 
bajo manual y significan mayor comodidad para el usuario. 
Esa es, en el último análisis, la finalidad histórica del au¬ 
tomóvil. 








RESISTE AL USO Y AL ABUSO 


Entre las infinitas ventajas que presenta 
TELGOPLAST, se cuentan sus firmes y 
hermosos colores que resisten al sol 
y mil lavados. TELGOPLAST es inalterable y 
rechaza las manchas. Sus diseños modernos 
y su calidad incomparable hacen que baste 
verlo para quererlo! 


C.V. 


Para el tapizado del 

Renault Dauphine 1961, 

se prefirió TELGOPLAST. 








c.v. 



taxi DI TELLA 1500 

está tapizado con 
TELGOPLAST. 


elgo 


Las múltiples aplicaciones de TELGOPLAST 
permiten encontrarlo en las más diversas 
formas. En la decoración de interiores, 
por ejemplo, TELGOPLAST es un elemento 
insustituible para revestimientos de paredes, 
muebles, tapizados, etc. Con TELGOPLAST 
también se confeccionan valijas, portafolios, 
carteras, bolsos, etc. 

Pero donde se pone de manifiesto con mayor 
evidencia la bondad de TELGOPLAST, 
es en la tapicería de automóviles. 

Es en este aspecto que exige material noble / 
fuerte, resistente y elegante, donde 
TELGOPLAST demuestra estar a .la vanguardia 
Dése la satisfacción de comprar lo mejor 
en plástico telado. Pero, asegúrese! 

Fíjese en el revés: debe llevar estampada 
la marca TELGOPLAST. 


ración 


Deco 


Paredes 


RESISTE AL USO 
Y AL ABUSO 

También el 
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CONVENIO ENTRE LA PAMPA Y EL A.C.A. 

En la sede central del Automóvil Club Argentino, se firmó el convenio entre la 
institución y el gobierno de la Provincia d e La Pampa, en virtud ciel cual este Estado 
argentino construirá, sobre terrenos fiscales, dos estaciones de servicio en las locali¬ 
dades de Lihuel Calel y Lu Japonesa. Protocolizaron el acuerdo el gobernador de 
La Pampa, Dr. Ismael Amit, por la provincia, y los doctores Cesar C. Caiman y Luís 
Pandra, presidente y secretario, respectivamente, del Automóvil Club. 

En esa circunstancia, el Dr. Carman manifestó: "La presencia en este acto del 
señor gobernador de La Pampa, Dr. Ismael Amit, con la intención de acentuar la 
solemnidad del convenio que hoy celebramos en ese Estado argentino para la cons¬ 
trucción de estaciones de servicio sobre la ruta N v 152, en las localidades de Lihue 
Calel y La Japonesa —con hostería, probablemente en la primera— traduce una preo¬ 
cupación ya generalizada entre los hombres responsables de los gobiernos provinciales, 
para poner en movimiento una clara política de desarrollo del turismo y las comuni¬ 
caciones, traída evidentemente al primer plano de sus actividades. 

"Durante los últimos quince meses, el Automóvil Club Argentino ha podido Ilegal 
a un acuerdo, similar al que hoy suscribimos, con las autoridades de varias provincias 
—Neuquén, Catamarea, La Rioja. Jujuy, San Juan y San Luis, entre otras—. Se 
trata pues de un proceso orgánico que hace a una política constructiva de earactei 
integral, no obstante la autonomía de los gobiernos en sus respectivas decisiones y no 
de fenómenos accidentales o aislados. Y esto es fácilmente explicable, en rigor, ya que 
en el estado actual de nuestro desarrollo económico y social, las necesidades de. país, 
en conjunto, y de las provincias en particular, deben ser fácilmente perceptibles para 
los hombres de gobierno, por poco que detengan su atención en la realidad que les 
circunda. De todas maneras, en mi propio nombre, y en representación de esta insti¬ 
tución tan preocupada por el progreso argentino, especialmente en cuanto se halla 
vinculado a sus amplias actividades serviciales, no puedo menos que expresar mis 
calurosas felicitaciones a esos hombres y gobiernos, qu e tratan de afrontar a solución 
de esos problemas fundamentales para el ordenado desarrollo de la República. 

"Por nuestra parte —siguió diciendo el Dr. Carmen—, destacamos el reconocimien- 
to de la persistente y tenaz preocupación del Automóvil Club Argentino por contribuir de 
manera práctica y concreta, desde su propio ángulo y con su acción especifica, pero 
de significado y eficacia generales, a esas soluciones de interés publico. Desde hace 
tiempo, pero especialmente en los últimos dos años, estamos poniendo lo mejor de 
nuestros esfuerzos para estructurar una política racional y orgánica de estimulo a 
las comunicaciones y transportes, y en particular al turismo. En cuanto a las prime¬ 
ras dos actividades mencionaüas, aparte de cooperar en cuanto nos es posible y nos 
concierne, en las iniciativas oficiales, ponemos a disposición del público nuestro siste¬ 
ma de servicios, que incesantemente nos empeñamos en extender y perfeccionar, ¡nclu 
sirve, por ejemplo, con el establecimiento de una vasta red de radiocomunicaciones, 
servida por equipos propios, que unirá regiones que carecen de ese medio y q~ r • m»- 
fiamos en tener habilitada a fines de este, año, a poco que las circunstancias nos 
favorezcan. Pero el turismo es la preocupación que atrae hoy nuestra atención de 
modo muy especial, y es precisamente dentro de este campo que no podemos menos 
que sentirnos satisfechos de haber podido celebrar los convenio- con las provincias 
antes referidas y hoy con La Pampa, todas de extraordinarias po Edades turísticas . 

Siguió luego el Dr. Carman enumerando las perspectivas provinciales, y dijn : "El 
gobierno de La Pampa y el Automóvil Club Argentino, mediante este convenio y cada 
uno con su propia acción, pueden contribuir con eficacia a la difusión de que es e 
Estado argentino es un lugar de cita para los turistas". 

Terminó diciendo el Dr. Carman: “Y no es posible olvidar que las rutas de La 
Psmpn constituyen casi el éamino natural, la línea terrestre de enlace entre la Ca¬ 
pital, las provincias mesopotámicas y una buena parte de la de Buenos Aires, con 
nuestro fabuloso sur de los lagos y las bellezas cordilleranas sin igual. En conse¬ 
cuencia, toda obra que tienda a dotar esas rutas de comodidades y servicios, es decir, 
de seguridad pura el tránsito, contribuirá a estimular la preferencia de los usuarios, 
viajeros y turistas, con gran beneficio para éstos y para la población pampeana. 


CAMINO ENTRE PUERTO 
CONSTANZA Y GUALEGUAYCHU 
(PROVINCIA DE ENTRE RIOS) 

A consecuencia de la extraordinaria 
creciente del río Paraná, la zona sur de 
la provincia de Entre Ríos ha resultado 
afectada por inundaciones. La carretera 
nacional entre Puerto Constanza y Gua- 
leguaychú hállase anegada en una vasta 
extensión, circunstancia por la cual las 
autoridades viales procedieron a su clau¬ 
sura. 

Como medida de emergencia, la Direc¬ 
ción General de Transporte Fluvial, de¬ 
pendiente del Ministerio de Obras Públi¬ 
cas de la Nación, habilitó una balsa espe¬ 
cial que corre entre Zárate y Gualeguay- 
chú, con el siguiente horario: 

Salidas de Zárate, diariamente a las 
5 horas. Salidas de Gualeguaychú, a las 
7 horas. 

Tarifas: Pasaje por persona, $ 149,50 
moneda nacional. 

Vehículos, hasta 4,50 m. de longitud, 
m$n. 414.—; de más de 4,50 m. de lon¬ 
gitud, m$n. 621.—. 

Duración del viaje: 13 horas. 


EXPENDIO DE NAFTA ESPECIAL 
EN ESTACION LA FALDA 

En la estación La Falda, desde el 
26 de mayo ppdo., se ha dado co¬ 
mienzo al expendio de nafta espe¬ 
cial. ! . • 

EXPENDIO DE NAFTA ESPECIAL 
EN ESTACION SANTA FE 

En nuestra estación de la ciudad 
de Santa Fe se dio comienzo al 
expendio de nafta especial. 


EXPENDIO DE NAFTA ESPECIAL 
EN ESTACION NEUQUEN 

A partir del día 13 de mayo ppdo. 
se expende nafta especial en la es¬ 
tación de la ciudad de Neuquén. 
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A. C. A. sugiere remodelar 
el cruce de la Av. Lib. 
Gral. San Martín con 
Dorrego y Av. Bullrich 

El Automóvil Club Argentino se ha dirigido 
al intendente municipal, proponiendo la re¬ 
modelación del cruce de la Av, Libertador 
General San Martín con Dorrego y Av. Bull¬ 
rich. Dice la institución en la presentación 
de referencia: 

La avenida Libertador General San Martín 
tiene preferencia entre los automovilistas por 
sus características de arteria de rápida vincu¬ 
lación de la zona céntrica con la periferia 
de la ciudad, de manera que será oportuno 
cuanto se haga para facilitar la circulación 
de sus dos densas y veloces corrientes de 
tránsito. 

Factor adverso a esa finalidad es el tránsito 
de vehículos que, proveniente de las avenidas 
Intendente Bullrich y Dorrego. desea incor¬ 
porarse a la misma en la mano opuesta a la 
cual desemboca. La amplitud de la calzada 
de la avenida Libertador General San Martín 
y el volumen de automotores en circulación, 
no permite el cruce o ingreso en tiempo sufi¬ 
ciente como para evitar el enfrentamiento de 
su tránsito; esta circunstancia ocasiona situa¬ 
ciones de extremo rigor que. con relativa fre¬ 
cuencia, producen accidentes con pérdida de 
vidas y grandes daños materiales. 

Contingencia tan señalada como lamentable 
no ha tenido solución hasta el presente. El 
Automóvil Club Argentino se hace eco del 
justificado reclamo de un núcleo numeroso de 
sus socios, en su doble aspecto, ya que tales 
encrucijadas, como queda expuesto, no sólo 
afectan a la seguridad del tránsito, sino que 
entorpecen a una de las arterias más rápidas 
de la ciudad. 

Se han descartado construcciones de gran 
costo por razones de economía. La que se 
sugiere en el croquis adjunto, puede resu¬ 
mirse en lo siguiente: 

l g ) Construcción de dos rotondas en co¬ 
rrespondencia con las avenidas Inten¬ 
dente Bullrich y Dorrego, respectiva¬ 
mente, con sus islas 0 canteros cana¬ 
lizantes. 

2 g ) Remodelación de las aceras respec¬ 
tivas. 



3 W ) Iluminación adecuada del área afec¬ 
tada por dichas construcciones. 

4 g ) Colocación de balizas en los puntos 
críticos. 

5 g ) Pintado de las lineas directrices entre 
Sinclair y Dorrego. 

6v> Demarcación de las sendas para pea¬ 
tones. 

El pintado de las líneas directrices sobre 
la calzada, pasando por la base de los pilares 
de los puentes ubicados en el lugar, es una 
oportuna precaución frente al peligroso obs¬ 
táculo que éstos constituyan. Mantendrían, en 
cada mano de tránsito, el ancho de la trocha 
formada por dichos pilares y el cordón de la 
acera y la línea de la calzada o los cordones 
de las rotondas. 

Las obras propuestas constituyen una de las 
soluciones posibles para el mencionado pro¬ 
blema de tránsito, y naturalmente esa Inten¬ 
dencia podría tener en estudio o ya en vías 
de ejecución otras más económicas y eficaces. 
El Automóvil Club Argentino considera que 
el proyecto de obras qur se adopte conven¬ 
dría llevarlo a la práctica dentro de los tér¬ 
minos de brevedad que reclaman los serios 
inconvenientes de seguridad y de tránsito 
originados en esas encrucijadas. 


SEÑALES 

CAMINERAS 

Prosiguiendo con el plan de obras con¬ 
venido con la Dirección de Vialidad de 
la Provincia de Buenos Aires, para su 
desarrollo en el año en curso, se han 
dado término a las tareas de señala¬ 
miento que seguidamente se mencionan, 
consistentes en la colocación de 617 se¬ 
ñales nuevas y lu conservación de 14 
existentes, conforme al detalle que se 


transcribe : 

UBICACION S«6ales 

Empalme Alberdl-Germanla-Günther 21 

Gral. Plnto-Arenasa-Vlgllancla 29 

Emp. Porvenir-Gral. Plnto-Conel. Gra¬ 
nada 9 

Empl. R. Ameghlno-C. Tejedor-Emp. M. 
da Hor-Las Toscas 47 

Germania-lng. Balbín-Dos Hermanos . 44 

Emp. Roberts-Las Toscas-Vlgtlancla-El 
Triunfo 29 

Henderscn-Herrera Vegas-Dudlgnac 117 

Roosevelt-Agustoni 13 

Henderson-Pirovano 19 

Emp. Badaño - Lé rtora - Re ose volt - Mira 

Pampa 27 

Emp. Banderaló-G. Moreno-Tres Alga- 
rrobos-Herelord . 68 

Emp. Roberts-Tlmote-Necol 9 

Emp. Gondra-Buchardo-Banderaló-Vllla 
Suase . 14 

Santa Reglna-Emp. E, V. Bunge-Ple- 
dritas 10 

Emp. Pehua)ó-C. Tejedor-Emp. Ruta C. 
Tejedor-E. de Lúea 19 

Enelna-Pasteur-Roberts 32 

Emp. Ruta Nac. 5 (9 de Julio >-Bacacay- 
La Soiia-Maqdala .„.. 111 

Total —._. 617 


En breves dias continuará esta actixn- 
dad vial en la zona noroeste de la Pro¬ 
vincia de Buenos Aires y sur de la Pro¬ 
vincia de Santa Fe. 


POLIOMIELITIS 

Centro de Investigación y Prevención 
contra la Parálisis Infantil 

VACUNA GRATUITAMENTE 

Horario de comercio - San Martín 2400 MENDOZA 
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OTRA 

PARA 

DEVOTO 

El 9 de julio se celebró con todo éxito 
la carrera de Turismo Carretera orga¬ 
nizada por la nueva entidad formada 
no hace mucho por corredores aficio¬ 
nados a esa especialidad < automovi¬ 
lismo deportivo. Volvió así al autódro¬ 
mo porteño el fragor de la batalla de 
las máquinas de fórmula B, cotí el agre¬ 
gado esta vez de una limitación de peso 
mínimo de 1.300 kilos (y parece que los 
pesos mínimos están de moda ahora... 

Las máquinas que se hallaban presen¬ 
tes indicaron dos cosas: primero, el sa¬ 
ludable estado de nuestro automovilis¬ 
mo de ruta, y segundo, la forma en que 
esa misma categoría se h;j desdoblado 
"de hecho” con máquinas que sirven 
para correr en ruta y otras que. siguien¬ 
do las mismas fórmulas, se adecúan 


solamente a competencias de autódro¬ 
mo o a lo sumo camino perfectamente 
asfaltado. Asi hemos visto cupés tan 
bajas que cualquier semejanza con un 
Ford o Chevrolet, se debe práctica¬ 
mente a la más pura coincidencia; lo 
que está bien desde el punto de vista 
de que son realizaciones mecánicas ver¬ 
daderamente Interesantes, pero también 
hacen poner sobre el tapete otra vez la 
cuestión: ¿hay que desdoblar la cate¬ 
goría? 

De todos modos, el espectáculo brin¬ 
dado en la oportunidad puede definirse 
como brillante Se disputaron tres se¬ 
ries de esta competencia denominada 
‘ Gran Premio Supermóvil YPF", nue¬ 
vamente destacando lo que ya en otra 
oportunidad señaláramos, el apoyo mag¬ 
nífico que Yacimientos Petrolíferos Fis¬ 
cales brinda al automovilismo. 

En la primera serie vimos a Julio 
Devoto (“Ampacama”) contra “Larry", 
y los dos estuvieron prácticamente apa¬ 
reados durante las 15 vueltas que duró 
la serie. Finalmente ganó Devoto, pero 
con mucho trabajo, ya que "Larry” no 
le aflojó en ningún momento y hasta 
logró pasar al frente en una oportunidad. 

La segunda serie brindó el triunfo a 
un valor bastante nuevo, que parece 
destinado a tener un futuro interesante 
en Turismo de Carretera: se trata de 
Armando J. Ríos, una figura que falta 
le hacía a la marca Chevrolet, repre¬ 
sentada por valores buenos pero pocos. 
Ríos, matemático y cerebral, triunfó so¬ 


bre los dos Poureiel, Ulises y Ernesto. 

La tercera serie correspondió a asear 
Gálvez, quien, a pesar de su veteranía, 
sigue ocupando un primerísimo puesto 
entre los conductores verdaderamente 
hábiles, y siempre exhibe sus cualida¬ 
des en circuitos de trazado mixto. Los 
años no mellan esa cualidad de piloto. 

Sobre veinte vueltas se largó enton¬ 
ces la final. En cierta forma, el resul¬ 
tado podía ser esperado: los tres gana¬ 
dores de series impusieron su tren de 
marcha en la final, con el orden Devoto, 
Gálvez, Ríos. 

En definitiva, fue una fiesta intere¬ 
sante. El tiempo poco colaboró, pero 
en función de motores era tal vez más 
favorable que otro clima más cálido y 
menos refrigerante (y no solamente en¬ 
función del sistema de enfriamiento del 
motor, sino también en lo que concierne 
a los neumáticos, afectados visiblemen¬ 
te por la temperatura ambiente). 

Devoto fue un cabal ganador, indi¬ 
cando, como se presumía, que no gana¬ 
ba solamente por tener el auto más li¬ 
viano, sino porque maneja bien: Oscar 
Gálvez brindó otra exhibición de su 
consumado arte; y Armando Ríos es 
una promesa más que interesante para 
el futuro de las competencias de Turis¬ 
mo de Carretera. Es de esperar que la 
nueva Asociación de Corredores —apo¬ 
yada en la emergencia por la AAV y 
con el respaldo financiero de Yacimien¬ 
tos Petrolíferos Fiscales— retorne a or¬ 
ganizar estas competencias. 



mensuales 


con la sola presentación del recibo 


EN EL ACTO 


de patente le instalaremos su 


AUTO RADIO 

rcaVictor 

INDUSTRIA Y ARGENTINA 


para 6 y 12 volts 
onda larga y corta 
Hay un modelo de auto-radio 
RCA VICTOR para cada marca 
de vehículo. 

Es una oferta más del crédito 
automático de 


• SIN ANTICIPOS 

• SIN CUOTAS EXTRAS 

• CON ANTENA 

• CON COLOCACION 







LA PRIMERA 
COMPETENCIA 
AUTOMOVILISTICA 
DEL MUNDO 


Estaba en pleno apogeo la “belle epoque” en París: Moulin 
Rouge, aeróstatos, vida nocturna, óperas, recuerdos de la mo¬ 
narquía y sus reyes soles. Hacía algunos años, sin embargo, 
que peligraba la tranquilidad señorial dé los boulevards, ame¬ 
nazada por unos curiosos, malolientes y ruidosos vehículos 

que tenían la facultad de trasladarse de un sitio a otro _a 

veces— sin tracción a sangre. No eran una novedad, por 
supuesto: nosotros levantamos nuestro telón en 1893 y ya 
hacía veinte años que habían empezado a verse de cuando 
en cuando enormes carruajes a vapor que. aparentemente, 
no hacían otra cosa que espantar a los caballos v hacer la 
vida imposible en general. Tiempo más tard?, de* Alemania 
surgió un tipo de voiture sans chevaux. Impulsado por un 
llamado “motor a explosión", del cual poco se sabía, pero que 
aparentemente usaba para su funcionamiento la combustión 
de bencina. Por cierto que esos “motores a explosión ' se 
descomponían con impresionante frecuencia, obligando a los 
conductores de esos extraños vehículos a echarse en tierra 
para reparar el desperfecto, ocasión en la que la gente que 
pasaba aprovechaba para decir: “¡Cómprese un caballo!"... 

En 1873 había aparecido en París “La Obediente” (L'Obéis. 
santej. un gigantesco carruaje a vapor, al cual sucedieron 
otros de tipo similar. Poco a poco fueron llegando los “carrua¬ 
jes sin caballos" a poblar las calles de la Ciudad Luz. En 1887. 
Paul Faussier. periodista del órgano ciclístico “Veloeipede". 
organizó una competencia para estos vehículos, pero se pre¬ 
sentó un solo competidor, el conde Alberto de Dion, fabri¬ 
cante de triciclos y cuadriciclos a vapor. De Dion recorrió 
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exitosamente el itinerario previsto por las calles del Gran 
París. En 1891, un carruaje a vapor fue de París a Lyón 
conducido por su fabricante. Serpoliet, y poco después un 
Peugeot a explosión viajó de París a Brest, pero todos estos 
"raids”. mientras que eran interesantes y demostraban qu<’ 
poco a poco el carruaje sin caballos adquiría practicidad, 
carecían del elemento de competición que luego, con el tiem¬ 
po. vendría a formar una parte integrante del automovilismo 
en el mundo. 

¿Hacía falta una carrera? Sí. Pero más hacía falta una 
competencia que demostrara que los automóviles (llamémos¬ 
los así aunque esa denominación no se usó hasta unos años 
más tarde) no servían simplemente para matarse a gran 
velocidad (veinticinco kilómetros por hora), sino como prác¬ 
ticos elementos de traslado. 

Nuevamente fue un periodista quien se encargaría de ma¬ 
terializar esta necesidad: Pierre Giffard. del “Petit Journal". 
Giffard planeó y organizó, con el apoyo de los propietarios 
de su publicación, una competencia en la cual se elegiría el 
vehículo más apropiado para uso cotidiano. 

El éxito de esta iniciativa fue sensacional; el tema des¬ 
plazó todo otro motivo de conversación, tanto en los salones 
elegantes como en los talleres suburbanos, y las ediciones 
del ‘Journal” señalaban día a día que aumentaba enorme¬ 
mente el número de inscriptos. El 30 de abril de 1894 se 
cerró la lista con 102 anotado*. Sin embargo, es probable que 
gran parte de los vehículos correspondientes no existían ni 
existirían jamás. Esto se desprende de la misma lista, la 




cual consignaba el concurrente, la cantidad de asientos del 
vehículo y también su sistema de propulsión; y además de 
los clásicos “vapor”, “electricidad” y “petróleo”, observamos 
inscripciones tan exóticas como "gravedad", “aire compri¬ 
mido". “sistema múltiple de palancas”, "aceite mineral", "peso 
de los pasajeros”, “automático", “líquidos combinados”, “sis¬ 
tema de péndulos”, "semieléctrico", “electroneumático”. “mo¬ 
tor de propulsión constante”, etc-., etc. 

Desgraciadamente, ninguno de estos maravillosos vehícu¬ 
los se presentó (¿qué habrá ocurrido con "Líquidos combi¬ 
nados"? ...) y sólo lo hicieron autos a vapor y a petróleo. 

Iba a correrse el 1$ de junio, pero se postergó por ausencia 
del señor Marinoni, propietario del “Petit Journal”: luego 
sufrió una postergación más. porque muchos inscriptos no 
tenían los coches listos (hoy siempre pasa lo mismo); final¬ 
mente. y después de una exhibición realizada días antes cor. 
todo éxito en Neullly. se hicieron las pruebas eliminatoria- 
el 18 de julio de 1894, siendo de la partida 26 automóviles a 
vapor o nafta. Nueve no pudieron llegar, pero de los 17 que 
quedaron, solamente tres abandonaron. Posteriormente se 
hicieron sucesivas eliminatorias, cuyo resultado fue que que¬ 
daron disponibles 21 coches para la competencia principal, 
de París a Rouen. La distancia, 126 kilómetros, debía cubrir- 
se dentro de un horario de 7 a 20 horas, incluyendo el al¬ 
muerzo en la localidad de Mantés. 

El día 22 fue radiante y mucho antes de las si a te de la 
mañana, una densa muchedumbre llenaba la zona adyacente 
a la Puerta Maillot, lugar destinado a la largada. En algunos 
casos había coches sin conductor; cinco minutos antes de la 
partida (que se efectuó a las ocho), el señor Mauriee le 
Blant todavía andaba buscando un piloto para su segundo 
vehículo, un camión de reparto. Finalmente se encargó de 
la conducción su hermano Etienne, a pesar de que recién 
había aprendido a manejar y no era muy práctico. 

Largaron los otros coches y mientras el público los veía 
desaparecer, aparecieron los dos Le Blant con sus calderas 
echando vapor; fueron despachados sin más trámite. 

Tomó la delantera un raro pero potente carruaje a vapor 
de marca De Dion Bouton. algo así como un "semirremol- 
que”. ya que era articulado, siendo la parte delantera la de 
la tracción y la trasera reservada a los pasajeros. En los 
puestos inmediatos podían observarse los Peugeot y Panhard 
a explosión, menos potentes que el De Dion, pero más livia¬ 
nos. Ambas marcas usaban el mismo motor, de dos cilindros 
en V. con enfriamiento de aire, que generaba unus tres ca¬ 
ballos y medio a 750 r.p.m., y tenían cajas de velocidades (de 
tres o cuatro marchas) no muy diferentes de las que se siguen 
usando hoy, 67 años más tarde. En vez de un volante, tenían 
un timón. El De Dion generaba 20 HP, pesaba 2.500 kilos y 
tenia un motor compuesto de dos cilindros. 

Después de dos neutralizaciones en St. Germain y Meulan, 



El Peugeot tenía motor bicilíndrico en V de 3,5 HP o 750 rpm 'con 
1.250 c e.). No íuperobo los 30 km/hora. 



Más rápido, pero no gc.iador, fué este carruaje o vapor de Dion Bou¬ 
ton • 20 HP, 2.500 kilos, dos cilindros "compound” a corbón. 

la caravana enfiló hacia Mantés, siendo precisamente las once 
de la mañana cuando el De Dion superó el puente que mar¬ 
caba la entrada a esa localidad. Aún resonaban en el aire los 
vítores y aclamaciones de la entusiasta multitud, cuando em¬ 
pezaron a llegar los otros coches, con los Peugeot y Panhard 
al frente. La cantidad Impresionante de gente dificultó nota¬ 
blemente la provisión del almuerzo a los competidores, pero 
de todos modos a las 13.30 se largó la “segunda etapa”, a 
Rouen. donde deberían llegar al caer la noche. El De Dion 
salió en último término.,., pero pasó a los otros competi¬ 
dores y llegó en primer término al control de Vernon. se¬ 
guido por un enjambre de cochecitos a explosión. En Léry 
e! camino estaba en reparaciones y se plantó el ómnibus de 
Mauriee le Blant —parece que la familia Le Blant estaba 
en todas ese día—, A pesar de darle “ioda caldera". Le Blant 
no pudo salir, y entonces se recurrió a una fuerte soga y 
unos cuarenta voluntarios, muchos de los cuales debieron 
huir despavoridos cuando el ómnibus se desencajó y salió 
con tanta violencia que estuvo muy cerca de pisar a muchos 
de sus ayudantes, mientras repartía una lluvia de cascotes 
entre los espectadores ubicados cerca de las ruedas. 

En Igovilla, De Dion se equivocó de camino y su coche 
fue a parar a un campo sembrado, pero pudieron desen¬ 
terrarlo rápidamente y llegaron primeros a Rouen. entre 
las frenéticas aclamaciones de la multitud, muchos de lo- 
cuales se habían trasladado el día anterior de París para 
ver la llegada. Cinco minutos más tarde, mientras felicita¬ 
ciones y abrazos coronaban la victoriosa actuación de D > 
Dion. llegaron Lemaitre (Peugeot). Doriot i Peugeot). Pan¬ 
hard (Panhard) y trece más, siendo cerrada la lista por el 
señor Archdeaeoii con un Serpollet a vapor —Archdeacon fue 
gran impulsor del automovilismo y. más tarde, de la aviación. 

No obstante, ésta no fue una carrera, y oficialmente los 
tiempos empleados no fueron tomados en consideración, 
usándose el recorrido como una especie de eliminatoria del 
concurso final, el que —después de larguísimos cabildeos 
fue otorgado como empate a Panhard et Levassor y Les Fils 
de Peugeot Fréres, fabricantes y concurrentes de los vehícu¬ 
los de esas marcas. El segundo premio correspondió al De 
Dion, considerando su “velocidad absolutamente incompara¬ 
ble, especialmente en las pendientes"; pero no le dieron el 
primer premio, porque era un vehículo caro, cuyo mante¬ 
nimiento exigía la atención continua de un mecánico, y rio 
era práctico para uso de todos los días. El reglamento había 
especificado que las vehículos concurrentes debían ser “se¬ 
guros, fácilmente operables por los ocupantes, y no dema¬ 
siado costosos sobre el camino”. Nuestro amigo Mauriee le 
Blant obtuvo el tercer premio por su ómnibus a vapor, en 
mérito a las posibilidades que para el futuro tenía ese tipo 
de vehículo; lamentablemente, su hermano Etienne. aunque 
logró cubrir lo más posible del recorrido sin accidentarse, 
fue traicionado por un defecto mecánico en la máquina de 
su camión. Y con esta mención, nos despedimos de la familia 
Le Blant y de los pintorescos protagonistas de la primera 
competencia automovilística del mundo... 
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Muchos lectores nos han escrito acerca de supuestas 
discrepancias en las cifras de potencia suministradas parr 
los coches que se presentan, sea en ‘Aquí Está", sea en 
tablas de especificaciones. Hay a veces diferencias de tanto 
como un veinte por ciento entre una cifra y otra. ¿Por qué 
esta discrepancia? ¿Cuál es la potencia de —por ejemplo- 
el Fiat 600. 24,5 ó 28,5 CV? ¿Qué son los "caballos norte¬ 
americanos" y qué los "caballos europeos'"’ ¿Puede ser que 
un Ford Baby tenga 10 caballos cuando un NSU Prlnz 
tiene 30? 

Vamos por partes. 

Antes que nada, ¿qué es un caballo? 


bras, u 3,300.000 libras (1.500.000 kilos) sobre 
una distancia de 30 cm. en un minuto. Un mo¬ 
tor de 100 HP. equipado con un sistema de 
poleas apropiado, debe levantar 3,3 millones 
de libras a una altura de un pie. en un minuto. 

Hasta aquí estamos hablando en términos 
“imperiales”, o sea pulgadas, pies, libras, etc. 
Pero cuando empezaron a generalizarse las 
máquinas en ios países del sistema métrico 
decimal, éstos buscaron otra medida más ade¬ 
cuada para expresar su potencia; para que 
fuera una medida cuyo trabajo expresado no 




Hace siglos, no se conocía ninguna forma de general- 
potencia que no fuera la producida por el esfuerzo muscular 
humano o animal. No había máquinas de ninguna especie, 
hasta que se descubrió la fuerza que generaba el vapor, y 
de ahí nacieron las primeras máquinas movidas ñor com¬ 
bustión externa. 

El hecho de que estas máquinas produjeran energía "por 
su cuenta" sugirió al hombre la conveniencia de establecer 
un sistema que permitiera medir comparativamente la po¬ 
tencia suministrada por diversas máquinas. 

Para medir el trabajo debemos relacionar no solamente 
la intensidad de despliegue físico desarrollada, sino la rapi¬ 
dez con que se ha efectuado la labor. Dos hombres empu¬ 
jan dos automóviles • Idénticos sobre una distancia también 
unificada digamos diez metros—. Pero el primer hombre 
recorre esa distancia en veinte segundos, mientras que el 
segundo necesita cuarenta. Es evidente que, mientras ambos 
estaban trabajando, el primero erogó potencia al doble del 
segundo. Por eso. al medir la potencia, no nos basta decir 
cuánto se hizo; también hay que determinar en qué tiem¬ 
po se hizo. 

En el caso del caballo, promediando la tarea de varios 
animales se observó que una cifra "average" estaría en 
33.000 libras/pie por minuto; vale decir, que un caballo pue¬ 
de levantar un peso de 33.000 libras (15.000 kilos) un pie 
(30 cm.) en un minuto; o, expresado de otra forma, levanta 


se alejara demasiado del ya expuesto por los ingleses, adop¬ 
taron 75 kilográmetros por segundo, es decir: 75 kilos a una 
distancia de un metro en un segundo. Esta unidad de poten¬ 
cia se llamó “Cheval de Vapeur" o "Caballo de Vapor" (CV), 
siendo el que se usa, hoy por hoy. en todos los países donde 
rigen sistemas decimales. 

La relación entre HP y Cheval Vapeur se obtiene des¬ 
pués de un sencillo cálculo (regla de tres) y resulta que: 

75 HP = 76 CV 

vale decir, son prácticamente iguales (1 HP = 1,012 CV; 
1_CV = 0,987 HP). 

¿Qué es lo que se usa en la Argentina? La respuesta es: 
lo que venga. Deberíamos usar el CV, pero como país hemos 
cumplido nuestra adolescencia automovilística con coches 
norteamericanos, cuyas medidas vienen en pulgadas. (Por 
ejemplo, en ferretería se habla siempre de "caño de 3/4 pul¬ 
gada". "tuerca de media pulgada, llave de 3/8 por 5/16", etc.) 
Paralelamente, se ha generalizado tanto el “Horse-Power" 
que. en la conversación corriente, nadie habla de "CV". 
cuando mucho "caballos”, que es un término ambiguo que 
puede relacionarse tanto con CV como en HP 

Ahora la cosa empieza a complicarse. ¿Qué son "caballos 
europeos" y "caballos norteamericanos"? Estas designacio¬ 
nes son meramente populares y nunca las usan los técnicos, 
ni siquiera en forma coloquial. La pregunta nació porque, po» 
ejemplo, un Ford Baby 47 viene marcado "10 HP” cuándo 



550 libras (250 kilos) un pie en un segundo. En todo el 
mundo empezó a adoptarse el "Horse-Power" (potencia de 
caballo, o "de un caballo”) como standard de medición de 
la potencia suministrada por máquinas a vapor v. mego, i 
explosión, eléctricas, etc. De modo que cuando usted oye que 
tal automóvil inglés o norteamericano tiene 100 HP.' signi¬ 
fica que la su fuerza se parangona teóricamente con la de 100 
caballos. Dicho más técnicamente: un motor de 100 HP es. 
por definición, capaz de levantar un peso de 33.000x100 li 


el Ford grande, el V«. tenia en esa época -100 HP". ¿Existía 
una diferencia tan grande de potencias, por más que un 
auto fuera glande y el otro chico? Después apareció _siem¬ 

pre citamos ejemplos— el Renault con motor atrás, el 4 CV. 
y la gente preguntaba: ¿este auto con cuatro caballos de 
fuerza anda a 90 kilómetros por hora? 

Aquí el problema es otro. Cuando empezaron a aparecer 
los primeros automóviles, ya estaba firmemente implantado 
el HP o CV. según el país No bien éstos comenzaron a circu- 


80 ® PARABRISAS 





Las potencias de motores de auto se miaen con diversos formas; método SAE, método DIN, potencia neta, potencio 
bruto, etc., seaún los oeeesorios. 


lar más o menos en iorma numerosa, los gobiernos vislum¬ 
braron la posibilidad de cobrar impuestos sobre su utiliza¬ 
ción, Para no cobrar lo mismo a un auto chico que a uno 
grande, resolvieron cobrar "tanto por caballo”. El problema 
es que no se podía medir auto por auto, y entonces adoptaron 
una fórmula basada en las dimensiones físicas del motor (ci¬ 
lindrada y número de cilindros) que, según la práctica de 
ese tiempo, daba la potencia erogada. Ocurrió, sin embargo, 
que esas fórmulas no tomaban en cuenta adelantos mecáni¬ 
cos (más revoluciones, mayor presión media efectiva, etc.), 
vinculándose solamente al tamaño del motor. Con el anclar 
del tiempo, los motores fueron haciéndose más y más eficien¬ 
tes, pero las fórmulas quedaban. Los primitivos motores 
generaban 1 ó 2 caballos por litro, ahora cualquiera tiene 
40 caballos por litro; o sea que la potencia medida en tér¬ 
minos relativos a la cilindrada, aumentó cuarenta (y más) 
veces desde 1900 hasta ahora. 

En 1947, Inglaterra dejó de usar ese sistema, cobrando 
una patente fija para todo automotor, pero Francia sigue aún 
con los CV de fórmula; de ahí que tengamos autos ingleses 
viejos de “8” y ”10” HP. Austln. Morris. Hillman, Ford, etc., 
mientras que los coches franceses todavía tienen la designa¬ 
ción de equis CV (Citroen 2 CV. Dauphine 5 CV. etc.) siendo 
sus potencias efectivas, por lógica, mucho más elevadas. Acla¬ 
remos que no hay relación matemática fija entre CV de fór¬ 
mula y CV efectivos; la cifra efectiva depende de la eficien- 


del motor* 


io kc. 


Esquema del funcionamiento del 
dinamómetro, con sus dos pale¬ 
tas y su líquido de arrastre. 


cia del motor; en cambio, la de fórmula es invariable para 
cada tipo de motor. - 

En Estados Unidos nunca se usó esa fórmula, de modo 
que las potencias siempre se declararon en cifras efectivas; 
de ahí que nuestro público hable de "caballos norteameri¬ 
canos” y “caballos europeos". 

•Lamentablemente, debemos meternos aún más en hon¬ 
duras. El Fiat ROO tiene 24,5 CV y 28,5 CV. ¿Son “caballos 
de fórmula” y "efectivos”? No. Aunque las fórmulas anti¬ 
guas —que en algunos países se usan aún— no eran ni son 
iguales entre sí. es evidente que si un Dauphine tiene "5 CV" 
con 845 cc., mal puede un Fiat 600 tener “24,5 CV” con 
633 cc. En los tiempos en que se idearon esas fórmulas, un 
motor de 633 nunca podría generar 24 caballos, a lo sumo 
tendría 3 ó 4. 

La explicación es ésta; primero, olvídese el lector de las 
fórmulas. De aquí en adelante vamos a hablar solamente de 
potencia efectiva, es decir, de la cantidad de caballos que 
serían necesarios para desarrollar la fuerza del motor de su 
automóvil. Hay un instrumento, llamado dinamómetro, que 
mide los caballos que rinde un motor; se conecta el motor 
al dinamómetro, y éste indica cuántos caballos está rin¬ 
diendo. 

Muy bien; usted saca el motor de su auto y lo coloca sobre 
un dinamómetro; el dinamómetro mide tanto, digamos 20 CV. 
Pero usted, ¿puso el motor con silenciador o sin silenciador? 
¿Sin silenciador? Acóplele el silenciador y se dará cuenta 
que baja un poco la potencia, porque el silenciador “roba" 
potencia. 

Ahora le sacamos el silenciador y vuelve a 20 HP. Des¬ 
pués razonamos, si le sacamos el ventilador ¿qué pasa? El 
ventilador también robaba potencia, y ahora resulta que te¬ 
nemos. digamos. 22 HP ¿Y si le sacamos la dínamo? Vamos 
a ganar un poquito más. 

Ya estamos en presencia del fenómeno. Hay dos formas 
de medir la potencia; mejor dicho, hay variantes infinitas, 
desde el motor completo tal como se usa en el auto, con fil¬ 
tro de aire, ventilador, silenciador, etc., al motor completa¬ 
mente "pelado". Se habla técnicamente de “potencia bruta” 
(sin accesorios) y “potencia neta” (con todos los accesorios). 
Ocurre que cada país tiene standards distintos en esta ma¬ 
teria de pruebas de automotores. Los extremos están repre¬ 
sentados por Alemania, con sus severísimas normas DIN 
(Deutsche Industrie Norm) y Estados Unidos, cuyo SAE 
(Society of Automotive Engineers) se limita a especificar 
“el motor se probará con los accesorios indispensables para 
su funcionamiento". En cambio la especificación DIN re¬ 
quiere que el motor se pruebe en dinamómetro con todos los 





RESUMEN 

H. P. (Horse-Power) es una unidad de potencia ideada en Inglaterra 
para medir la fuerza de los primeros motores. Equivale a 33.000 
libras por pie por minuto o 550 libras por pie por segundo. 

C, V. (Cheval de Vapeur o Caballo de Vapor) fue ideado posterior¬ 
mente, en Francia, adecuado al Sistema Métrico Decimal. Equi¬ 
vale a 75 kilogramos por metro por segundo. Es casi igual a 
1 H. P., más exactamente 1 C. V. = 0,987 H. P., y 1 H.P. = 
= 1, 012 C. V. 

H, P. o C. V. fiscales: En algunos países se empezó a usar una 
fórmula empírica para establecer una base para calcular el im¬ 
puesto a los primeros automotores. Estas fórmulas se basaban en 
cilindrada solamente; es asi que a medida que los motores fue¬ 
ron haciéndose más eficientes, fueron alejándose sus valores rea¬ 
les de potencia de los teóricos de fórmula. 

H.P. (o C.V.) brutos y netos: La potencia erogada por un motor 
se mide con un aparato llamado dinamómetro, al cual se acopla 
el motor que se desea probar. Evidentemente, la potencia va¬ 
riará según si el motor se prueba con ventilador o sin éL, filtro 
de aire, silenciador, dínamo, etc. Cuando el motor se prueba 
con todos los accesorios que se usarán en el automóvil, se le 
dice “potencia neta”; cuando se prueba sin ellos, o con algunos 
de ellos solamente, se dice “potencia bruta". En Alemania la 
norma DIN exige todos los accesorios; la norma SAE norteame- 
cana, en cambio, sólo exige los accesorios que sean indispensa¬ 
bles para el funcionamiento del motor (distribuidor, carburador, 
y bombas). Los otros países no tienen normas estatuidas. 



El motor "Tempest" tiene 110 
HP por sistemo SAE; aunque 
los norteamericanos no divul¬ 
gan potencias netas, ésta no 
debe nunca excederse de 
—i 80-85 HP 



¿Qué es la potencia? ^s una medida de trabajo que se expresa en kilográmetros 
por segundo Represento el esfuerzo de llevor tantos kilos sobre tontos metros en 
tracción determinado de tiempo Es decir, mide trabajo realizado y no soloments 
trobojo a realizar o realizable Por eso, mientras usted empujo un coche sin moverlo, 
no desarrollo CV o HP; recién comienzo o medirse cuando el a 


accesorios que utilizará en el auto. Inglaterra, Francia e Ita¬ 
lia carecen de normas, y la medición de potencia queda libra¬ 
da al criterio individual de cada fabricante. 

Hace algunos años, era común que los fabricantes euro¬ 
peos tomaran lecturas de potencia bajo condiciones bastan¬ 
tes severas, no tan severas quizá como las DIN pero elimi¬ 
nando ventilador y silenciador. A medida que fueron aumen¬ 
tando las ventas de coches europeos en Estados Unidos, los 


europeos comenzaron a citar cifras “brutas”, es decir cerca¬ 
nas al “vive como quieras" de la Society Of Automotive 
Engineers, porque evidentemente, 60 HP netos son 65 ó 70 
brutos, y la cifra más alta “vestía mejor”. Hoy se ha gene¬ 
ralizado. por razones de propaganda, la cifra que podemos 
definir como “SAE”; algunos fabricantes citan solamente esta 
cifra otros dan ambas —ejemplo: el Fiat ya citado y el 
Volkswagen de la nueva serie. 36 HP DIN y 40 HP SAE—. * 





¿UD 
CONOCE 
A CPV? 



Aquí vemos dos ospectos de lo planto industrial de Hulytego S A , durante 
el proceso de elaboración de sus telos vinilicas con base textil. 


¿Usted conoce a CPV 7 No se trata de una marca de autos 
o de las iniciales de un escritor de la “nueva ola”. CPV es clo¬ 
ruro de polivinilo, esa sustancia que es uno de los tantos “mate¬ 
riales plásticos" que tanto han revolucionado al mundo de los 
últimos años. 

En este caso, queremos hablar del cloruro de polivinilo en 
una de sus aplicaciones múltiples: la preparación de tela vindica 
con soporte textil, usado en tapizados de automóviles (y otras 
aplicaciones) y conocido popularmente como “cuero artificial”. 
Cierto que esta denominación no les resulta del todo grata a los 
fabricantes. La firma Hulytego S. A., por ejemplo, dice esto: 
“Esta designación despierta una idea de sustitutivo, tan común 
en la creencia popular cuando se habla de material plástico, y 
tan erróneo y perjudicial para estos modernos productos. Las 
telas vinilicas han nacido no a raíz de una búsqueda para susti¬ 
tuir un material tradicional sino por las características del 
CPV. . .“. 

La base de la tela vindica es un tejido tipo loneta o asar¬ 
gado, muy fuerte y que confiere enorme resistencia al producto 
final. Este se logra preparando una pasta de CPV consistente 
en una mezcla homogénea de plásticos, carga, colorante y esta¬ 
bilizante con plastifieante. El plastificante confiere suavidad y 
flexibilidad, mientras que los productos restantes mejoran cier¬ 
tas características físicas de la tela. Preparada la pasta, ésta 
se aplica sobre la tela, en delgadas capas, por medio de una 
cuchilla, operación que se repite hasta lograr el espesor deseado. 
Luego se pasa la tela pintada por un túnel calefactor a tempe¬ 
ratura de 170 ó 180 grados, a los cuales el recubrimiento vindico 
adquiere su consistencia final. 

Hulytego señala, para su producto Telgoplast, las siguientes 
ventajas: tacto suave y flexible, similar a la goma, con gran resis¬ 
tencia al doblado (soportan un millón de pliegues sin que se quie¬ 
bre el recubrimiento). Elevada resistencia al desgaste ya que, 
por ejemplo Telgoplast, debe conformar a la severa norma de una 
conocida fábrica de automotores; frotado mil veces con un peso 
de un kilo, la superficie no debe alterarse. La resistencia al en¬ 
vejecimiento del CPV es también muy buena, y el desarrollo 
de colorantes más firmes y estabilizantes inhibidores de degra¬ 
dación, han mejorado aún más esta resistencia. 

El CPV es inalterable al agua, y puede limpiarse con agua 
con jabón, o sin él, y detergente; no es sensible a las manchas 
de grasa por su trama cerrada, y éstas, eventualmente, pueden 
quitarse con alcohol o solvente tipo nafta. 

El grabado de la superficie de la tela vinílica permite usar 
dibujos en relieve, texturas tipo rafia, vetas, etc., admitiendo 
una amplia gama de posibilidades artísticas. Las tonalidades 
varían desde intensas hasta pastel, combinaciones de dos o más 
tonos, y hasta efectos anacarados y metálicos. 

Un proyecto d e la empresa citada, próximo a materializarse, 
es un nuevo tipo de tela vinílica con soporte, cuyo recubrimiento 
será esponjoso, con Un tejido base muy elástico, proveyendo así 
un material que recordará cueros de gamuza de fina calidad. 

De esa forma, la tecnología gradualmente sustituye y, fre¬ 
cuentemente, supera a los productos naturales. 






noticiero 


M otores ford v-8 argenti¬ 
nos.— En la planta de produe 
ción de la Ford Motor Argentina, 
en el barrio de la Boca, tuvo lu¬ 
gar la colocación del primer motor Ford 
V-8 de industria argentina en un camión 
Ford fabricado en dicha planta. 

En una sencilla ceremonia, que contó 
con la presencia del presidente de la em¬ 
presa, señor Douglas B. Kitterman, per¬ 
sonal jerárquico de la misma, obreros, 
capataces y técnicos de dicha planta, se 
procedió al montaje del primer motor V-8 
argentino, iniciando así la serie de inte¬ 
gración de motores fabricados en la plan¬ 
ta de motores del Centro Industrial Ford, 
en la localidad de General Pacheco. 

El Sr. Kitterman manifestó, en breves 
palabras, el orgullo de la empresa y sus 
hombres por haber logrado con el motor 
V-8 manufacturado localmente, coronar 
con todo éxito la etapa más importante 
del programa de fabricación de camiones 
F-100, F-350 y F-600, como un aporte al 
desarrollo de la industria y la economía 
argentinas y manteniendo la tradicional 
política de Ford Motor a través de 47 
años al servicio de los transportes del 
país. 


A SOCIACION ARGENTINA DE 
RELACIONES PUBLICAS. — La 
entidad del título —ARP—, fun¬ 
dada para agrupar a los expertos 
en esa importante rama auxiliar de la in¬ 
dustria, el comercio, la banca y demás 
fuerzas vivas, ha resuelto dar un inten¬ 
so impulso a sus actividades. A tales efec¬ 
tos, ha preparado un amplio programa 
que incluye reuniones mensuales, confe¬ 
rencias, mesas redondas y otros actos cu¬ 
ya finalidad consiste en difundir para su 
debido conocimiento, cuál es la misión que 
cumplen las relaciones públicas y qué be¬ 
neficios aporta su utilización. 

Invitará ARP a dichos actos a empre¬ 
sarios y a los secretarios de redacción de 
diarios y revistas, directores de TV, ra¬ 
dios y demás medios de difusión, quie¬ 
nes a] tomar contacto directo con los pro¬ 
fesionales de las relaciones públicas, po¬ 
drán intercambiar ideas e informaciones 
acerca de las funciones que corresponden 
a la especialidad dentro del progreso cul¬ 
tural y económico, a cuyos servicios, en 
términos generales, se halla. Y ofrecerá 
su tribuna a representativas figuras na¬ 
cionales y extranjeras. 

Aprobados por el Poder Ejecutivo Na¬ 
cional, sus estatutos, reformados y ade¬ 
cuados a las actuales modalidades argen¬ 
tinas, para lo cual también se tuvo en 
cuenta la experiencia d e las más pres¬ 
tigiosas entidades similares del exterior, 
ARP, se propone no solamente aumentar 
el número de sus miembros, mediante la 


conscripción de socios ya iniciada, sino 
que además promoverá la inclusión del 
estudio de las relaciones públicas, en cur¬ 
sos simplificados y ajustados a las más 
modernas disciplinas, en institutos supe¬ 
riores en los cuales se comparta la en¬ 
señanza de la administración de empre¬ 
sas. Asimismo, procurará que sean otor¬ 
gadas becas a estudiantes argentinos en 
universidades e instituciones especializa¬ 
das del exterior. Cabe señalar, además, 
que ARP impone a sus afiliados estrictas 
normas éticas en el ejercicio de las ta¬ 
reas y que su admisión se acepta luego 
de una rigurosa selección. 

La entidad funciona en 25 de Mayo 
347, Capital Federal. 

E S INCONSTITUCIONAL EL RE¬ 
TIRO DEL REGISTRO DE CON¬ 
DUCTOR.— Al desestimar la que¬ 
rella entablada por don Domingo 
López Saavedra contra un inspector mu¬ 
nicipal que, ante una presunta infracción 
de tránsito, retiró el registro de. conductor 
a una hija de aquél, la Cámara de Ape¬ 
laciones en lo Criminal y Correccional, 
sala IV, por el voto de los vocales, docto¬ 
res José F. Argibay Molina, Arturo M. 
Jofré y Ernesto N. Black, confirmó la 
resolución del juez de instrucción, Dr. Pe¬ 
dro Molina Olaechea, que declaró la in- 
constitucionalidad del artículo 35 del de¬ 
creto-ley 6339-58, que creó el Código de 
Procedimientos de Faltas para la Capital 


Federal ordenando al Tribunal de Faltas 
la devolución del mencionado registro. 

Tal articulo de ese decreto-ley dispone 
el retiro del registro al comprobarse una 
infracción, en tanto que el 36, inc. f) de 
la ley 13893, ratificando el decreto-ley 
N» 12.689-45, que estatuye el Reglamento 
General de Tránsito para los caminos y 
calles de la República, dispone que la li¬ 
cencia de conductor es un documento ha¬ 
bilitante y de propiedad de su titular, del 
que no puede ser despojado ni dispuesto 
su secuestro oomo medio de asegurar el 
pago de multas a las que su dueño se 
haga pasible si no media resolución judi¬ 
cial competente. La primera de las dispo¬ 
siciones es en un todo similar a la con¬ 
tenida en el Código Municipal de Faltas 
del 17 de abril de 1944, declarado ya 
inconstitucional por la Corte Suprema. 

Al entrar en contradicción esa norma 
con el precepto recordado de la reglamen¬ 
tación nacional que regula el tránsito en 
calles y caminos de la República, ley 13.893, 
prevalece esta última, no sólo en razón de 
ser una disposición legal jerárquicamente 
superior, sino porque conforme con lo 
preceptuado en el artículo 31 de la Cons¬ 
titución Nacional, integra la legislación 
suprema de la Nación y sus cláusulas no 
pueden ser desconocidas o desvirtuadas 
por reglamentaciones locales. Por ello la 
impugnada adolece del mismo vicio de 
inconstitucionalidad, establece el tribunal 
de apelaciones en el fallo confirmatorio 
de primera instancia, en cuanto ordena 
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la devolución del registro de conductor. 
En lo que respecta a la querella contra 
el inspector municipal, por presunta vio¬ 
lación de deberes de funcionario publico, 
expresa que no constituye delito la con- 
ducta del mismo al retirar el documento 
mencionado. 


A LFA ROMEO. — En un cóctel ofre¬ 
cido en el hall del Automóvil Club 
Argentino, el señor Giuseppe Vta- 
nini (Vianini Argentina, S. A.), 
hizo la presentación oficial ante autori¬ 
dades nacionales, representantes de la 
prensa y entidades del automotor, del mo¬ 
delo Alfa Romeo Giuletta TI. 

El Giulietta TI, automóvil apreciado 
para la actividad diaria en la ciudad, 
cómodo para el uso familiar y con nota¬ 
bles performances en ruta, es un expo¬ 
nente de alta categoría mecánica. Posee 
motor d e 1300 cc., 4 cilindros, cuatro ve¬ 
locidades sincronizadas, 75 HP (SAE) de 
potencia, con una máxima de 160 kph. v 
un consumo de 8,5 lt. por 100 km. La 
carrocería, 4 puertas y moderno perfil, 
destaca su frente agresivo y caracterís¬ 
tico. 

Vianini Argentina ha previsto nuevos 
embarques de unidades destinadas a sa¬ 
tisfacer las demandas de un calificado 
sector del mercado argentino. Otro de los 
modelos próximos a llegar es el Alfa Ro¬ 
meo Spider 2000, uno de los más codi¬ 
ciados automóviles sport. En materia de 
repuestos y capacitación en fábrica de 
técnicos y mecánicos especializados, se han 
adoptado medidas tendientes a asegurar 
la perfecta atención de los usuarios. 

Los agentes oficiales ya designados sor.: 
Domingo Marimón Automotores, Cerrito 
526; Rodolfo Alzaga Automotores, Av. 
Quintana 309; Auto Sport S. R. L., Jun¬ 
cal 1903; Miguel Jantus S. R. L., Av. Li¬ 
bertador Genera] San Martin 2004; M. A. 
Galluzzi, James y Cía., Diaz Vélez 41J1, 
todos de la Capital Federal. En el interior, 
distribuyen Sineo S. A.. Alvarado 3745 
(Mar del Plata); Maccaferri y Cia., Co¬ 
rrientes 575 (Rosario); Castagnola Auto¬ 
motores, Calle 29 esq. 18 (Mercedes); 
Surchi y Cía., Av. Gral. Paz 15 (Villa 
María, Córdoba) ; Raimundo Patat y Cía., 
Av. Echagüe 920 (Paraná) ; Galluzzi y 
Cía., Av. Colón 160 (Mendoza); Saladi- 
no Hnos., Mitre y Olascoaga (Neuquén); 
Marca S. R. L., Humberto 1 Nv 552 (Cór¬ 
doba). 

P ERFORACIONES DE SHELL — 
El 30 de marzo pasado, Shell Pro- 
duction Cumpany of Argentina ini¬ 
ció la perforación del pozo Colora¬ 
do I, séptimo pozo perforado en e] área 
del contrato suscripto por Y. P. F. en di¬ 
ciembre de 1958. 

En este pozo, situado a 40 kilómetros 


R ecord de bambl — ei día 10 de 

abril próximo pasado, la Asociación 
de Automovilistas de Rosario (Re¬ 
pública Argentina, Pvcia. de Santa 
Fe), afiliada a la Comisión Deportiva 
Automovilista, homologó la performance 
d e un coche Bambi, conducido por el señor 
Demófilo López. 

La prueba fue fiscalizada por el co¬ 
misario deportivo Mario Basso y los asis¬ 
tentes José Caporosso, Francisco Roca y 
Antonio M. Petronio. Fue oficial crono¬ 
metrista Juan Marinelli y asistentes pla¬ 
ñideros y cronometristas Arturo Roccatti 
y Enrique Di Monaco. La asistencia téc¬ 
nica estuvo a cargo del equipo de mecá¬ 
nicos integrado por Augusto Alberto Con- 
ti, Nuncio Zini, Mario A. Ortega, Raúl 
Polaco y Alberto Paredes, bajo el patro¬ 
cinio de Scudería Bambi, representada 


de la localidad de Pedro Luto, provinciu 
de Buenos Aires, fue alcanzada la profun¬ 
didad de 3394 metros sin encontrarse hi¬ 
drocarburos en los terrenos atravesados 
por el trépano en el largo recorrido. La 
perforación se dio por terminada, que¬ 
dando el pozo abandonado después de 
realizar los últimos perfilajes y los tra¬ 
bajos de taponamientos pertinentes en ta¬ 
les casos. Es el pozo más profundo per¬ 
forado por la compañía en el área que 
explora, de acuerdo con lo convenido con 
Y. P.F. 

A pesar de no haber tenido éxito desde 
un punto de vista productivo, la informa¬ 
ción lograda a través de la perforación 
del pozo Colorado I suministra valiosos 
conocimientos sobre la configuración geo¬ 
lógica de la Cuenca del Colorado. 


por el señor Emilio Barberio. La asisten¬ 
cia física estuvo al cuidado de Angel Car¬ 
los Campana, Felipe Timpanaro y Rogelio 
Anfossi, bajo la dirección del doctor Luis 
Ernesto Leone. 

Las marcas registradas fueron las si¬ 
guientes: 

Récord de conductor: Tiempo de mar¬ 
cha total, lü hs. 41’ 19". Tiempo a dedu¬ 
cir por utilización minuto acumulativo 
horario, 1 h. 36’ 15”. Tiempo NETO DEL 
RÉCORD DE CONDUCTOR, 100 hs. 05' 04”. 

Record de la máquina: Tiempo total de 
marcha, 101 hs. 41’19". Tiempo recorrido 
por coches auxiliares, 9 hs. 33’. TIEMPO 
NETO DEL RÉCORD DEL COCHE TITULAR, 92 hs. 
08’ 19”. Vueltas totales, 6413 con 3.206,500 
kilómetros. Vueltas del coche suplente, 
506 con 253 km. Vueltas netas del co¬ 
che titular, 5907 con 2.953,500 km. 


R egistro del automotor.— 

La Dirección de Registros Pren¬ 
darios y del Automotor ha prorro¬ 
gado el plazo establecido para or¬ 
denar las denuncias de los damnificados 
por robo de automotores. Se trataba de 
que los 358 registros prendarios de todo 
el país recibieran las denuncias para ela¬ 
borar un padrón nacional de autos robados 
para contar con elementos para identifi¬ 
cación y rescate que facilitarían la pos¬ 
terior depuración del padrón definitivo, 
que autenticará la propiedad del automo¬ 
tor y le dará una categoría legal superior 
a la que tiene actualmente. 

Ha sido manifiesta la indiferencia con 
que los interesados han recogido el llama¬ 
miento de aquel organismo, y ello es el 
motivo de la prórroga acordada. (Por V» 
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que a nosotros respecta, queremos señalar 
que repetidas veces hemos manifestado 
que la actividad del Registro —como la 
de otros organismos oficiales— se desen¬ 
vuelve en forma precaria por falta de 
medios. No hay decisión para encarar a 
fondo los problemas. No hay suficiente 
imaginación como para invertir los tér¬ 
minos de la cuestión. Porque para nos¬ 
otros, no se trata de que las autoridades 
tengan que echar a correr detrás de cada 
automóvil para registrarlo, sino que, por 
lo contrario, las autoridades deberían di¬ 
fundir los beneficios que para todos traerá 
la ley y hacer que cada automovilista se 
presente voluntariamente, afronte las pe¬ 
queñas molestias de un trámite que po¬ 
dría ser bastante simplificado y expedi¬ 
tivo, y logre de este modo valorizar su 
auto y eliminar los riesgos de la actual 
situación de auge delictivo. Pero no se 
hace eso. En vez de una amplia campaña 
de difusión, bien planeada y bien ejecu¬ 
tada, para que todos sepan los que hoy 
todos ignoran. Al paso que se han encara¬ 
do las cosas, el Registro funcionará cuan¬ 
do Dios quiera. Y en esto, debe decirse 
también, tienen su parte de responsabili¬ 
dad los organismos gremiales del auto¬ 
motor. Más que presentaciones a las au¬ 
toridades y gacetillas a los diarios, lo que 
deberían hacer sería una labor de esclare¬ 
cimiento para que cada automovilista en¬ 
tienda por fin de lo que se trata. Espere¬ 
mos que alguna vez se examine el pro¬ 
blema a fondo y se encare alguna acción 
eficiente. 


F ORD MOTOR COMPANY. —El di¬ 
rectorio de Ford Motor Company 
ha elegido al señor Eugene Bordi- 
nat Jr. vicepresidente de la com¬ 
pañía. William C. Ford, vicepresidente de 
planificación y estilo del producto, anun¬ 
ció que el señor Bordinat será director 
de la parte estilo, en reemplazo del señor 
George Walker, que se jubila. 

El señor Bordinat —Toledo, Ohio, 10 de 
febrero de 1920— fue jefe de estilo del 
Estudio Lincoln-Mercury. Ingresado en la 
industria automovilística como diseñador 
de estilo de General Motors, llegó luego 
a supervisor del programa tanques de la 
planta de Carrocerías Fisher, en 1942. 


D ÍNF1A-CIPA. - La Dirección Na¬ 
cional de Fabricaciones e Investi¬ 
gaciones Aeronáuticas ha presenta¬ 
do, por intermedio de CIPA S. A., 
el prototipo de un vehículo utilitario, di¬ 
señado y realizado tomando en considera¬ 
ción las necesidades locales. 

La carrocería, construida en Doliester 
reforzado con fibras de vidrio, de gran 
resistencia al impacto y de fácil repara¬ 
ción, pesa la mitad de la de chapa. Tiene 
capacidad para transportar siete personas 
cómodamente ubicadas en sientos corredi¬ 
zos, más 300 kgs. de carga en una am¬ 
plia caja. 

El chasis, similar al del Rastrojero, de 
fácil conducción y buena estabilidad en 
ruta, tiene la suspensión delantera inde¬ 


pendiente. Debido al uso de material plás 
tico, que es antitérmico y antisonoro, li 
pintura se adhiere bien y evita el proble¬ 
ma del óxido. A pesar de tener el vehículo 
4740^mm. de largo, 1770 mm. de ancho 
y 1670 mm. de alto, su peso es solamente 
de 1300 kgs. 

El vehículo se ofrece equipado con mo¬ 
tores Borkward. El de nafta, de 60 HP, 
consume 1,35 litros por 100 km., y el 
Diesel, de 42 HP, consume aproximada¬ 
mente 9 litros por 100 km. 

CIPA, al realizar una encuesta sobre 
el nuevo automotor, sondea el gusto del 
público en 1 0 que se refiere a dimensiones, 
tapizado, vista de frente o lateral, así 
como también sobre el precio y el nombre 
a darse al mismo 



G arage automático en cór¬ 
doba. — Han comenzado ya las 
obras de construcción del primer 
garage automático que tendrá la 
ciudad de Córdoba, Estará ubicado en 
pleno centro, 9 de Julio esquina General 
Paz, y se denominará Edificio Shell. 

Se trata de un moderno conjunto arqui¬ 
tectónico que constituirá un alivio para el 
extraordinario problema del estaciona- 
.miento y congestión del tránsito, que se 


va agravando año por año por el creciente 
aumento de los automotores. 

El garage automático, de 15 pisos, ten¬ 
drá una capacidad para 230 automóviles, 
además de tres pisos para oficinas y una 
estación d e servicio modelo. Ocupará un 
terreno de 21 x 23 metros y funcionará 
mediante el. ya conocido sistema norte¬ 
americano Pigeon Hole, que en forma 
automática realiza la completa operación 
de tomar el automóvil, depositarlo en su 


respectiva cochera y entregarlo a su dueño 
al ser requerido, todo ello en menos de 
un minuto y sin que nadie lo toque. 

El acontecimiento fue celebrado con la 
presencia de representantes de la indus¬ 
tria, la banca y funcionarios del Estado. 
Participaron dirigentes de Shell, Compa¬ 
ñía Argentina de Petróleo; gerentes de 
Wargon S. R. L., directores de Pipai’k In¬ 
ternational y la Pigeon Hole Parking de 
Norteamérica. 
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Industrias Kaiser Argentina ha agre¬ 
gado a su línea de producción dos mo¬ 
delos nuevos que representan evolucio¬ 
nes complementarias de versiones ya 
existentes; sintéticamente, se trata de! 
ya conocido Bergantín, con motor Es¬ 
tanciera 6 cilindros, vehículo que evi¬ 


1,338 mts. Pesa 1.300 kg. aproximada 
mente. 

En cuanto al Baqueano 500. su dis¬ 
tancia entre ejes es de 3,010 mts., y 
pesa 1.412 kilogramos. Las relaciones 
de la caja de velocidades son iguales 
que las del Bergantín, pero la desmul¬ 
tiplicación del mando fi.ial es 4,09:1. 
apropiada a la carga que llevará este 
vehículo. 

Representan, entonces, dos comple¬ 
mentos interesantes a la actual línea 
de Industrias Kaiser Argentina. Esta 
es una primicia de Parabrisas, pues só¬ 
lo para el mes que viene se pondrían 
estos vehículos en venta. El Super 6 
será un vehículo apropiado para los 
que gustan viajar a altas velocida¬ 
des. Probablemente su máxima esté 
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dentemente tendrá una performance 
notablemente elevada, y el “Baquea¬ 
no 500”. una chatita de tipo más con¬ 
fortable que la actual que produce IKA; 
tiene suspensión delantera independien¬ 
te como el Carabela. 

Ambos comparten el mismo motor 
6L-226 de 116,6 CV a 3.800 r.p.m. en 
3.707 c.c., con compresión 7,3/1, cupla 
26 mkg. a 2.100 r.p.m. 

El Bergantín Super 6 tiene caja de 
tres marchas, con relaciones de 2,797 - 
1,551 -1,000 a 1, MA 3,791 a 1, con man¬ 
do final de 3,31 a 1. Su distancia entre 
ejes es de 2,626 mts.. con trochas de 


arriba de los 160 km. por hora (ésta 
es una estimación nuestra y no de la 
fábrica). El Baqueano 500 ofrecerá al 
comprador una pick-up algo más “tipo 
auto”, pero aprovechando las ventajas 
utilitarias del Baqueano normal y, por 
supuesto, la disponibilidad de repues¬ 
tos en todo el país, que caracteriza al 
Service IKA. 

Es interesante ver cómo de esta for¬ 
ma la empresa va llenando uno a uno 
los claros que quedan en nuestro cua¬ 
dro fabril. Ahora vendría bien un auti- 
to deportivo pequeño (hay derivaciones 
del , auphine que son muy interesan¬ 
tes... ). 
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NAUFRAGAR 

LA 

Aquí no varaos a discutir todo lo hermoso y todo lo guapo 
que tiene el automovilismo argentino en sus múltiples manifes¬ 
taciones. Muchas y muy buenas plumas se han encargado —y 
se encargarán, a no dudarlo— de hacer resaltar las gestas ver¬ 
daderamente heroicas que han jalonado nuestro automovilismo 
deportivo, desde los días ya casi legendarios de los primeros 
Grandes Premios a Córdoba, pasando por lo que ha =ido definida 
como la "Epoca de Oro" —humana, al menos— de la Mecánica 
Nacional, hasta nuestros dias en los cuales los bólidos de Turis¬ 
mo de Carretera aún protagonizan cien odiseas por domingo en 
un caleidoscopio de tierra, sed y fragorosa velocidad. 

Pero el automovilismo no se puede estructurar solamente sobre 
cimientos humanos. El entusiasmo a veces hasta alocado de 
corredores y dirigentes es tal vez lo más importante del mosaico, 
pero no lo es todo. Una buena construcción debe apoyarse sobre 
buenos cimientos; y éstos están faltando. ¡Hay tantas cosas que 
hay que curar! 

En el título hablamos de “naufragar en la abundancia". Tal 
vez sea un poco agorero, un poco pesimista. Pero ¿por qué hay- 
tantas carreras? Los reglamentos de la Comisión Deportiva Au¬ 
tomovilista fijan un período de quince dias entre una y otra 
carrera de la misma especialidad (Turismo Carretera, Mecánica 
Nacional, Standard, Limitada 27, o lo que sea). En TC no siem¬ 
pre se respeta esta disposición. Excelente, dirán algunos; quiere 
decir que hay carreras de sobra. Pero lo que pasa es que el 
corredor no tiene tiempo de preparar su máquina entre compe¬ 
tencia y competencia, dejando aún de lado el hecho de que en 
la Argentina el automovilismo no lo hacen —como en otros 
países— spjrtmnc/t acaudalados, sino, en su mayoria, dueños de 
talleres que gastan miles de pesos, que mucho les hacen falta, 
por el solo devorador afán de correr. 

Creemos que es necesario que la Deportiva aplique normas 
un poco más severas, o, mejor dicho, que ponga en práctica sus 
propias disposiciones en la materia. Claro, nadie está obligado 
a correr en todos lados , pero quien quiere figurar bien en el 
Campeonato debe largar tantas veces como sea posible, porque 
en las carreras de automóviles siempre está el factor mecánico 
listo para dar su repentino “veto" o nulle pr >scqui... 

Y hablando de Campeonatos, siempre hemos sostenido que 
éstos son interesantes, pero que en cierta forma tienden a des¬ 
naturalizarse. Precisamente la sed de Campeonatos lleva a veces 
a hacer sacrificios por correr, correr y correr, que a veces tras¬ 
ladan el aspecto puramente deportivo hacia una competencia 
desenfrenada. Nosotros somos todavía lo suficientemente inge¬ 
nuos como para creer —un poco, aunque sea — en De Coubertin. 
¡No es lógico pagar más por el pito de lo que el pito vale! 

Otro aspecto discutible de la actuación de la Deportiva se 
refiere a su predisposición a conferir título de “puntable para 
Campeonato” a carreras —no solamente de TC— que se dispu¬ 
tan por primera vez, a veces con fondos inadecuados. Compren¬ 
demos y sentimos el entusiasmo de dirigentes de instituciones 
debutantes, para quienes puede resultar un premio el hecho de 
que una nueva "Vuelta" —pongamos C 1 caso— reciba jerarquía 
de Campeonato en su primera edición. Pero ¿y si el dia de la 
carrera asoman disparidades y contrariedades' en la organiza¬ 
ción, precisamente por falta de experiencia de los organizadores? 
¿Es justo que tenga puntos de Campeonato una carrera mal 
organizada? Cierto, se premia o se fomenta el entusiasmo del 
organizador. . ., pero lo que pasa es que el hilo se corta siempre 
por lo más fino, y en nuestro país lo más fino siempre parece 
ser el corredor. A él también hay que defenderlo, aunqu.- =¡ea 
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contra las consecuencias de su propio entusiasmo, tal vez ex¬ 


Turismo de Carretero, Mecánico Nocional ten sus diversos 
categorías I y Standord, siguen gestándose o tuerzo de un 
encrme entusiosmo y dedicación. . .. pero hoy muchas cosos 
que habría que oclarar poro que toJo morcharo mejor. 


cesivo. 

Los premios han sido a veces exiguos. O sea que los corre¬ 
dores con muchas posibilidades económicas (son pocos) o los 
que de todos modos tienen muy buena chance al pi imer puesto, 
“pueden" correr. ¿Pero qué decir del humilde hombre del mon¬ 
tón, a quien todos alaban en emotivos discursos, pero a quien 
nadie parece querer defender? Las caí reras de autos no deben 
hacerse solamente para los millonarios. Nunca 3erá barato correr, 
porque hasta un kart puede significar un bonito presupuesto 
mensual si se tiene mucha plata y ganas de gastarla (hablamos 
de traer elementos especiales de Estados Unidos, por ejemplo) 
Pero al menos, siempre debemos tratar de que las cifras no se 
vayan demasiado arriba. Por ctra parte, debemos concluir este 
párrafo con una nota más agradable: los premios están me¬ 
jorando, no solamente en función de monto total, sino porque 
las carreras tienden a acortarse, y entonces viene a ser lo mismo. 

Las revisiones técnicas generalmente serían una risa si no 
fuera un poco de humor de Cnaplin. Muchas veces hemos ha¬ 
blado con dirigentes de c’ubes de automovilismo que confiesan 
con una franqueza un poco apabullante: “Le digo la verdad, 
yo de motores no sé absolutamente nada. .. ’’ No queremos decir 
que para ser buen organizador es necesario h-.bev egresado de 
la Society of Automobile Engiveers , pero un conocimiento más 
o menos cercano de los "porqué'’ de un motor a explosión, no 
puede más que ser un factor muy importante en el acervo cul¬ 
tural de un dirigente de club. . ., especialmente desde que, por 
desgracia, hay tantos corredores que no son siempre todo lo 
honestos que debieran ser. sobre todo en cuanto a la prepara¬ 
ción de sus máquinas y su mayor o menor paralelismo con el 
reglamento de la categoría. 

¿Por qué las licencias de corredor se dan a quiene ia soli¬ 
citen? Basta tener registro de conductor para poder participar 
en una carrera en la cual pueden alcanzarse velocidades de más 
de doscientos kilómetros por hora. Es francamente nctable y 
en Correo Parabrisas hemos tenido cartas de gente extrañada 
que pregunta: “¿Es cierto eso? ¿Cómo puede ser?" No debe 
estar completamente fuera del alcance de la Comisión Deportiva 
Automovilista establecer, con criterio lógicamente federa;, un 
sistema de examen de aspirantes para determinar que al menos 
tienen las condiciones minimísimas como para resolver situacio¬ 
nes imprevistas cuando se sientan al volante de un auto de 
carrera. Porque lo importante, señores, no es simplemente andar 
ligero, sino saber qué hacer cuando las cosas se ponen feas. 

El problema del público en las llegadas de las carreras de 
ruta es muy grave. No somos nosotros los originadores de la 
frase "el automovilismo debe buscar amigos y no enemigos". Es 
cierto que nadie está obligado a ir a presenciar una llegada, 
pero tampoco nadie tiene derecho divino <Ie correr en auto. La 
única solución es hacer las llegadas en zonas deshabitadas e 
inaccesibles y después terminar la carrera con una llegada sim¬ 
bólica a paso lento. 

Después de tantos rezongos es grato poder terminar con una 
nota optimista. Se está por materializar una reforma total de 
nuestra Mecánica Nacional, en la cual se adecuarán categorías 
a los distintos motores de turismo que fabrica la industria na¬ 
cional. Este paso e-' ’cgico y ¡bien que hacía falta! 

Tal vez pocos días después de aparecida esta revista, o aún 
antes, ya nuestros aficionados habrán podido tomar conocimiento 
público de las reformas que se proponen, y que nosotros apoya¬ 
mos con todo nuestro entusiasmo. 

Creemos y esperamos que algo saldrá de todo esto. Mecánica 
Nacional lo merece. 




En las carreras de autos de los últi- 
mos años se ha producido un fenómeno 
notable: la victoria, en repetidas opor- 
tunidades, de los coches británicos con 
motor trasero. Esto ha tenido como con¬ 
secuencia lógica que todos se dedicaran 
a fabricar coches de carrera con motor atrás, de modo que 
ahora no tiene nada de extraño que sea un coche de ese tipo 
el ganador. 

Pero este año ha ocurrido un hecho más notable todavía: 
Ferrari, el constructor italiano de Módena, que durante tanto 
tiempo negara la conveniencia de poner el motor atrás (“¡los 
caballos van adelante para tirar!”), no sólo ha hecho sus coches 
de pista con motor trasero, sino que ha presentado en las com¬ 
petencias un novedoso coche sport, también con esa caracterís¬ 
tica, logrando resultados realmente excepcionales, y ganando el 
campeonato mundial de los constructores, si bien con la ayuda 
parcial del viejo y probado modelo de 12 cilindros y motor ade¬ 
lante, el famoso Testarossa. 

Indudablemente, el coche con motor trasero tiene “algo”. 
Hasta ahora estábamos acostumbrados a los Porsche, único 
ejemplo de coche sport con esa configuración, y a los distintos 
tipos de coches utilitarios europeos que tienen el motor atrás, 
simplemente porque es más económico ponerlo ahí. Las razones 
que han impulsado a los técnicos de la Ferrari y a los de la 
Maserati a fabricar y ensayar coches de alta performance con 
motor atrás, son de orden técnico. La práctica ha confirmado 
las especulaciones teóricas, de modo que lo más probable es que 
tengamos coches con motor trasero para rato, y lo mejor es 
acostumbrarse a ellos, por más raros que parezcan, y cono¬ 
cerlos un poco. 

En un coche sport, lo que cuenta más que todo es la poten¬ 
cia: luego vienen también los frenos y la estabilidad en general, 
pero si no se tiene potencia para ir más rápido, de nada sirven 
los frenos. Ahora si hay velocidad debe haber buenos frenos. 
Pero lo que cuenta es la potencia, mas no la potencia del motor, 
sino la potencia efectivamente empleada en las ruedas. 

Veamos cómo difiere uno y otro concepto: un motor de carrera 
puede tener 200 6 300 HP en las pruebas al freno dinamo- 
métrico; luego esa potencia baja algo al instalar el motor en el 
coche, porque las condiciones no son nunca ideales como en las 
pruebas, y por fin hay pérdidas en la ti'ansmisión, por los roza¬ 
mientos, vibraciones y otras causas menores. 

Llegamos a las ruedas con un 90 de la potencia inicial si 
todo va bien, o menos aún. Pero esa potencia sólo servirá para 
impulsar el coche dentro de ciertos límites: cuando la fuerza que 
ejercen las ruedas sobre el terreno es mayor que el rozamiento 
entre goma y pavimento, la rueda patina y de nada sirve la 
potencia. De modo que hay momentos en que la potencia es un 
mal y no un bien; pero esto pasa solamente si el peso sobre las 
ruedas motrices es insuficiente en relación con la potencia dispo¬ 
nible, y si por causa de las asperezas del camino las ruedas 
rebotan continuamente. 

Teniendo presente estos conceptos, veamos qué pasaba con 
los coches del año 1960, tanto sport como de pista: la técnica 
cada vez más refinada, por un lado había logrado potencias muy 
altas de los motores; 100 HP por litro de cilindrada era ya un 
valor aceptable para coches sport, y por otra parte el peso se 
había disminuido considerablemente, gracias a los materiales 
livianos y al mejor diseño. Como en un coche de carrera el ele¬ 
mento más pesado es el motor, es claro que con el motor adelante 


La Ferrad 246 Sport, primer ensoyo de la Seudería «i 
llinc en cafegorío sport con motor atrás, ha tenido 
rotundo, y juntomente con la Testorosso, de mofcr ad< 
morco Ferrari será Campeona de 1961. Abajo, un( 
oleta que sirve pera mejoror !o estabilidad sobre el 
de la cola). 
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y las ruedas traseras motrices, simplemente no había peso sufi¬ 
ciente para alcanzar la adherencia necesaria. 

En estas condiciones no extraña que se haya tomado la deci¬ 
sión de poner el motor atrás; más bien extraña que no lo hayan 
hecho antes todos. Las causas de la indecisión son conocidas y 
son prácticamente las mismas que crean las polémicas en torno 
a los coches de pasajeros con motor atrás: escasa sensibilidad 
en la dirección, que se traduce en esctffea estabilidad, y necesidad 
de emplear suspensión independiente de algún tipo. 

Una vez que los técnicos estuvieron de acuerdo en que, o po¬ 
nían el motor sobre las ruedas traseras, e ra inútil tener poten¬ 
za al sólo efecto de quemar goma, se pusieron firmemente en 
busca de las soluciones necesarias: suspensiones y dirección están 
íntimamente ligadas entre sí, de modo que al solucionar un pro¬ 
blema se resolvía todo. La solución está, como es claramente 
visible por los resultados, en una suspensión trasera completa¬ 


mente análoga a la delantera, con brazos transversales, o sea el 
conocido sistema de paralelogramo deformable; poco importa que 
uno de los brazos del sistema sea el mismo palier, como sucede 
en el Lotus; lo importante es que el paralelogramo tenga brazos 
casi iguales, para que no haya variación de la inclinación del 
plano de la rueda: ésta debe permanecer constantemente paralela 
a la misma, para evitar efectos giroscópicos y para que no varíe 
la superficie de apoyo del neumático en el suelo: la figura y el 
tamaño de esta superficie son críticos y una vez establecidos 
para cada coche no deben variar con el movimiento. Estas carac¬ 
terísticas se buscan de acuerdo con indicaciones del fabricante 
de los neumáticos para carrera, quien ha estudiado y tabulado 
los efectos de la presión, inclinación y carga sobre las carac¬ 
terísticas de “deriva”, o sea cuanto se desplaza en curva un 
neumático de la trayectoria ideal. Es evidente que si el tren 
trasero, por efecto de la deriva, se desplaza hacia afuera en 


Izquierdo: suspensión trasera de lo Ferrari 246 Sport, del 
clásico sistema de paralelogramos deformobies. No hoy 
duda de que está dando muy buen resultado. Derecho: 
liviandad dei bastidor de lo Maserati Tipo 62, tres litros 
de motor atrás Debe estar en los 25 kilos. 
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curva, el coche tendrá lo que se llama “oversteer” o sobreviraje; 
en otras palabras, dobla más de lo que está establecido por la 
posición del volante. Se trata de conocer este efecto lo mejor 
posible, para después combinarlo con el efecto de la fuerza cen¬ 
trífuga y las inclinaciones respectivas de las ruedas, y lograr 
que el coche sea lo más estable posible. Ese resultado se logra 
en gran parte empíricamente: una vez establecidas las condicio¬ 
nes iniciales con todos los datos teóricos de que se dispone, se 
lleva el coche a la pista y se prueba; de acuerdo con los resulta¬ 
dos se llevan a cabo pequeñas modificaciones en forma sucesiva, 
especialmente en el largo de los brazos, observando los cambios 
que se producen hasta alcanzar el resultado. Hemos visto ha¬ 
cerlos repetidamente, tanto para los Ferrari como para los 
Maserati. Cabe recordar que ya antes de llegar a la colocación 
del motor atrás —para lo cual es imprescindible alguna forma 
de suspensión independiente trasera— s e había llegado a la 
necesidad de la misma disposición por razones de peso: se acepta 
sin discusión que no conviene el eje rígido trasero (sea con 
diferencial incorporado o sea del tipo de Dion) para coches cuyo 
peso sea inferior a los 900 kg. 

Ningún constructor se toma la molestia de decir cómo está 
repartido el peso sobre ambos ejes; pero es claro que debe haber 
mucho más peso sobre el eje trasero; tanto más cuanto los 
tanques no están adelante, sino al medio, para que no varíe la 
proporción al consumirse el combustible. 

El eje trasero más cargado que el delantero era considerado 
como una situación desfavorable; sin embargo, una vez solucio¬ 
nado el asunto del “oversteer" no está tan mal, en cuanto se 
establecen condiciones mejores en la frenada; o 3ea que en defi¬ 
nitiva, con el motor atrás, se ganó en la relación peso-potencia, 
se ganó en adherencia de las ruedas motrices y se ganó en la 
frenada. Todo esto, sin perder probablemente nada en cuanto a 
la estabilidad en curva. No es de extrañar que los velocidades- 
promedio hayan aumentado. 

El límite en la cilindrada, como todos los límites, ha empu¬ 
jado hacia la búsqueda de nuevas y más ventajosas soluciones 
en los campos que quedan ahiertos para las modificaciones. Antes 
se buscaba más velocidad y, por lo tanto, más potencia, mediante 
el aumento de la cilindrada; ahora, al tener la cilindrada fija, 
se busca de aprovechar la potencia de que se dispone, lo mejor 
posible. Pero se ha buscado algo más. Es sabido que la potencia 
necesaria para hacer viajar un vehículo aumenta en forma casi 
proporcional al cubo de la velocidad; en otras palabras, un 
aumento relativamente modesto de velocidad se obtiene sólo por 
medio de un aumento muy grande de la potencia; pero la mayor 


parte de esa potencia se requiere para vencer la resistencia del 
aire, que es la que aumenta en efecto como el cubo de la velo¬ 
cidad, mientras la resistencia mecánica (rodamiento de las rue¬ 
das y rozamientos entre partes del sistema de transmisión) sólo 
aumenta en forma directa, o sea a doble velocidad, doble potencia. 
(Para la resistencia del aire, a doble velocidad, hace falta ocho 
veces la potencia; en la práctica, si un coche puede dar 100 km. 
por hora con 20 HP, debiera tener por lo menos 160 para 
ir a 200.) 

Lo que antecede aclara la importancia de la forma aerodiná¬ 
mica de la carrocería; para ser francos, hasta hace poco las 
carrocerías de los coches sport eran más bien diseñadas a ojo, 
con la salvedad de que fueran agradables y más bien impresio¬ 
nantes; se trataba de dar la impresión de velocidad, y al mismo 
tiempo se buscaba empíricamente que la resistencia no fuera 
demasiado grande. 

Con una limitación de potencia, la búsqueda de formas efec¬ 
tivamente aerodinámicas comenzó a hacerse en modo más cien¬ 
tífico. Y las sorpresas fueron varias: por de pronto, se confirmó 
lo que se sabía, que las colas no sirven, a menos de ser muy 
finas y largas (como en los coches para récords), y que es mejor 
cortarlas de lleno. 

Los caminos que pueden seguirse para hallar formas aero¬ 
dinámicas son dos; el túnel de viento, donde se prueban las ma¬ 
quetas o los coches enteros (según las posibilidades), o las 
pruebas con los hilos pegados a la carrocería, para ver dónde 
hay turbulencias. Son precisamente estas últimas las que roban 
la mayor parte de la potencia, por lo que es importante redu¬ 
cirlas. Al efecto se van realizando las modificaciones que pare¬ 
cen más acertadas. Una de las sorpresas ha sido la extraña 
aleta colocada en el extremo posterior de la Ferrari 2500 sport, 
en abierto contraste con todo lo que se creía sobre aerodinámica: 
en efecto, esa aleta parecería frenar el coche, mas las pruebas 
han confirmado que en realidad aumenta la velocidad máxima, 
de lo cual hay que deducir que reduce la resistencia. 

Siempre con los Ferrari, también la nueva trompa dividida 
tiene sus motivos: se dirige mejor el aire al radiador de agua 
y se crea una zona tranquila (en el medio) para el radiador de 
aceite, que si no se enfría demasiado. En conjunto, los coches 
son más feos, pero andan más, que es lo que interesa. La parte 
delantera es bajísima, por faltar el motor y porque el piloto va 
sentado prácticamente en el suelo, ya que no hay más transmi¬ 
sión; el parabrisas se inclina lo necesario para que la curva sea 
suave y se llegue con él a la altura de la cola, de modo que hay 
un solo salto en la linea de la carrocería. Los coches son cada 
vez más feos y funcionales. 


Maquino completamente funcional; la Maserati Tipo 62 de motor atrás. Está 
andando muy bien en los circuitos de Europo 
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UN KART 


Las técnicas de conducción para un vehículo como el kart, 
no deben variar en mucho de las utilizadas en el manejo de un 
automóvil grande. De las enseñanzas dejadas por éstos deben 
extraerse las que convengan al tipo de vehículo que se maneja, 
en este caso un kart. 

Ante todo, la comodidad. En un kart es sumamente difícil 
conseguir una posición de manejo realmente cómoda, en la que 
el piloto pueda dedicarse exclusivamente a manejar. La gran 
mayoría de los karts carecen de esta cualidad. El conductor no 
es sostenido por el asiento o convenientes apoyos, sino que tiene 
que hacerlo él mismo, interpolando esta acción con las que le 
exigen el manejo del vehículo. Puede llegar un momento en que 
al cambiar de marcha, accionar el volante y presionar los peda¬ 
les, el conductor deba sostenerse recurriendo al más común de 
los apoyos: el volante, al cual se “prende" firmemente. Eviden¬ 
temente, en esta incómoda situación, poca es la precisión que 
pueda tener en el volante. 

Una buena posición de manejo se consigue con un asiento 
hundido con sostenes laterales (bucket seat), que además soporte, 
en cierta medida (depende del tipo de automóvil), las piernas 
por la parte posterior de la rodilla. El respaldo debe sostener el 
cuerpo del conductor, de la misma manera en que lo hace el 
asiento. Lógicamente, todo es cuestión de matices; los soportes 
laterales del asiento y respaldo no deben ser tan exagerados 
que impidan totalmente el desplazamiento lateral de la espalda 
del conductor, ya que muchas veces se da la circunstancia en 
que el manejo del kart se aproxima más al de la motosidecar 
que al del automóvil, por cuanto tiene que realizar con su cuerpo 
transferencias laterales de peso par» lograr el necesario equili¬ 
brio dinámico. 

Cuando el conductor puede prescindir u olvidarse de que 
tiene que sostenerse, está realmente en óptimas condiciones de 
manejo. Durante todas las situaciones, el piloto no debe recu¬ 
rrir al volante más que para variar la trayectoria del vehículo. 

LA POSICION DE LAS MANOS 

En linea recta, las manos deben colocarse en una posición 
tal que permitan con la misma rapidez y facilidad la3 even¬ 
tuales correcciones o virajes que pudieran presentarse. 


La dirección directa del kart se presta especialmente para 
esta posición, que deja a la vez la mano correspondiente cerca 
de la palanca del cambio de velocidades. El uso de guantes es 
una práctica recomendable, ya que protegen las manos. Antes 
de la partida es conveniente humedecer los guantes de cuero, 
porque la adherencia de este material en seco es pobre. 

LA PARTIDA 

En una carrera, largar significa siempre obtener del vehículo 
la mejor aceleración posible, siempre que razones-de orden tác¬ 
tico no indiquen lo contrario. 

Un momento ante3 de la señal de partida, el régimen del 
motor debe llevarse hasta un valor situado cercano de aquel que 
corresponde a la cupla motriz máxima. Ya partiendo, se suelta 
progresivamente el embrague, acelerando a la vez, para conser¬ 
var el motor siempre al régimen de par máximo. El pedal de 
embrague debe estar completamente libre antes de alcanzar la 
mitad de la velocidad autorizada para la primera velocidad. 
Luego de esto, acelerar en primera hasta el punto en que una 
vez hecho el cambio u segunda, el motor quede de nuevo en su 
momento de par máximo. 

Con las marchas subsiguientes se procederá de la misma 
manera. Además de un dominio sobre los controles mecánicos 
del automóvil, esta técnica requiere un conocimiento profundo 
del comportamiento o rendimiento del motor. Las relaciones de 
engranajes de la caja de cambios y del mando final son también 
de fundamental importancia al permitir la adaptación del par 
máximo a los distintos circuitos. 

Es contraproducente y poco efectivo para una partida con 
aceleración máxima, levantar las revoluciones del motor hasta 
casi el límite y luegu soltar el embrague lo más rápidamente 
posible. En este caso se notará que además de correr el riesgo 
de que el motor se detenga, bajará sensiblemente de vueltas 
hasta alcanzar el régimen de máxima cupla, durante el cual el 
vehículo comenzará realmente a acelerar. 

En el caso de motores sin cajas de velocidades, esta técnica 
se limita a soltar el embrague, ni muy despacio ni muy ligero. 
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en el momento en que el motor entra en la zona de rpm. que 
le da la cupla motriz máxima. 

En las largadas con partida en movimiento, la velocidad 
inmediata anterior a la partida la regulan los mismos corre¬ 
dores. Como no existe una velocidad de largada establecida, la 
velocidad a que se efectúa la partida puede favorecer a algunos 
y perjudicar a otros. La aceleración de un kart depende del 
punto en que se suelta el embrague en relación con las rpm. al 
torque máximo. Si el punto está por debajo del régimen ideal 
de torque, el conductor deberá hacer patinar el embrague. Si, por 
el contrario, la velocidad está algo por arriba dei régimen de 
cupla máxima, el conductor notará que lo que puede acelerar en 
la primera velocidad es menor. 

Los vehículos con embrague centrífugo pierden estas posi¬ 
bilidades de aceleración, aunque por otro lado ganan en tiempo 
al carecer de caja que obligue al cambio de velocidades 

Teóricamente podría establecerse que a la misma potencia, 
un kart con caja de velocidades tiene ciertas ventajas con res¬ 
pecto al que no la tiene, con la salvedad de que quien puede 
poner de relieve estas ventajas tiene que ser un experto. 

Una manera de equiparar posibilidades sería la partida con 
el kart detenido, para que cada uno pueda extraer a su vehículo 
el máximo de aceleración posible. 

CONDUCCION EN LINEA RECTA 

En la recta de un circuito, el kart debe estar situado en el 
punto del ancho del mismo en que se comienza la curva, para 
evitar todo cambio de dirección que signifique pérdida de potencia 
y, por consiguiente, de velocidad. Lo ideal es que el kart, una 
vez salido de la curva y enfrentado con la recta, siga por ésta 
lo más derecho posible y que termine su recorrido en el punto 
elegido por el piloto para iniciar el trazado de la nueva curva. 

La proximidad de dos karts que corren "tocándose”, no es 
siempre beneficiosa para el que va detrás. Fuera del factor de 
nerviosismo psicológico que influye más en el conductor delan¬ 
tero, el piloto del segundo kart no recibe mayor ventaja. Para 
que el auto ‘‘chupe” se necesitan velocidades de más de cien 
kilómetros por hora, cosa difícil de alcanzar en un kart, y más 
aún en circuitos sinuosos. 

Para aprovechar en beneficio propio los errores del conduc¬ 
tor que corre adelante es necesario tener cierto desarrollo de 
terreno, algo de espacio que en un momento determinado le 
permita un cambio de dirección, una acelerada, etc. 

Lógicamente, todo es cuestión de matices y buen criterio. 
Para sacar provecho del derrape de un kart que va adelante, 
para ubicarse en el lugar que deja momentáneamente libre, es 
necesario estar cerca y pronto, pero no tan cerca que no pueda 
distinguir la causa del derrape y su kart corra la misma suerte. 

En general, entre vehículos de la misma categoría o clase 
n 0 debe haber fundamental diferencia de potencia o freno y 
pasar en una recta se constituye a veces en una empresa bas¬ 
tante difícil. La ventaja en la curva depende en gran parte de 
la forma en cómo se entre en ella, y esto s e prepara en la recta. 


Para disminuir la velocidad de un vehículo existen dos me¬ 
dios: levantar el acelerador dejando que el motor frene al auto 
o recurrir al mecanismo de frenos. Hay una regla general en 
estas cuestiones, implantada por la práctica, y que es la siguien¬ 
te: “En carrera, si es necesario frenar, debe hacerse de la forma 
mas breve y fuerte posible, para prolongar al máximo el tiempo 
en qu e el automóvil está impulsado por el motor y evitar siem¬ 
pre el bloqueo d e las ruedas, porque de esta manera la distancia 
de frenado se alarga y el kart se vuelve incontrolable”. 

La aplicación de los frenos cuando las ruedas no están dere¬ 
chas es uno de los errores, que si bien en karting no alcanzan 
a ser mortales, en otro tipo de automovilismo son peligrosísimos, 
porque son raros los automóviles y sobre todo los karts que 
puedan mantener correctamente su estabilidad longitudinal en 
esas circunstancias. En el caso de automóviles de calle o turismo 
esta práctica puede conducir a un desastre. 

En karting, una de las formas más sencillas y efectivas para 
conseguir una coleada en una curva es frenando de golpe y más 
aun bloqueando las ruedas. Si surge realmente la necesidad de 
frenar en un viraje, se deben enderezar las ruedas por un ins¬ 
tante. frenar y luego doblarlas de nuevo. Poco es lo que se 
pierde en distancia o velocidad de curva, y mucho lo que se gana 
al no “colear”. n B 

Aquí, como elemento principal se destaca el tamaño 0 la efi¬ 
cacia de los frenos, que en una carrera y en general son tan 
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importantes como un buen motor. Cualquier sistema de frenos 
bloquea las ruedas, pero no todos tienen la capacidad suficiente 
para absorber un frenaje realmente efectivo. Ettore Bugatti, 
‘Le Patrón”, decía que sus automóviles no tenían frenos porque 
eran hcehos para correr, no para frenar. El criterio actual es 
completamente diferente: un buen automóvil deja de serlo si no 
tiene buenos frenos, que paradójicamente son más difíciles de 
conseguir que un buen motor, aunque parezcan menos com¬ 
plicados. 

Esto puede traducirse al karting palabra por palabra, te¬ 
niendo en cuenta que el hecho escueto de que un freno sea capaz 
de bloquear las ruedas no significa necesariamente que sea un 
buen freno. 

A pesar de su simpleza, el karting es automovilismo “en 
serio”, y son muchos los ejemplos para demostrarlo. 

En los motorse con cambio de velocidades se hace necesaria 
una técnica especial para hacer los rebajes a la entrada de una 
curva, acción que casi siempre se complementa con la de frenar. 

La disposición de los pedales de acelerador y freno debe ser 
tal que en un momento determinado permitan su accionamiento 
al mismo tiempo con un solo pie. Esta operación se llama “taco 
y punta”, y la práctica indica cómo es la manera correcta de 
realizarla. (Parabrisas, marzo de 1961, págs. 86/90.) 

MANEJO EN LAS CURVAS 

En principio, en una carrera, un viraje debe tomarse utili¬ 
zando totalmente el espacio comprendido entre ambos bordes de 
la ruta, a fin de describir una curva del mayor radio posible, 
cosa que permite mayores velocidades de acuerdo con las condi¬ 
ciones de viraje del kart, dado que la fuerza centrífuga es menor. 
Tomando la curva por la cuerda constantemente se realiza menos 
trayecto, pero a una velocidad decididamente menor, que no com¬ 
pensa en absoluto por la escasa “salida” que tiene entonces el 
vehículo al fin de la curva. 

La teoría sería la siguiente: para una curva a la derecha 
se sitúa el kart sobre la izquierda del camino y se lo dirige hacia 
el punto de tangente interior de la curva, situado sobre el lado 
derecho. Desde aquí en adelante, y siempre acelerando, se "deja 
ir” el kart hasta tocar de nuevo el lado izquierdo del camino 
en un punto equivalente al del comienzo de la curva. 


Esto asegura un radio constante y no se corre el peligro de 
que a la salida se “cuele” un segundo corredor por el lado 
de adentro, dado que el primer kart está doblando a la velocidad 
máxima permisible por la curva y la potencia del automóvil. 

Si alguien consigue sobrepasar por el interior al primer 
corredor, esto significa que tiene una reserva de potencia y una 
capacidad de viraje muy superiores. En este caso poco importa 
que lo pase, dado que tiene un medio mecánico superior. 

Para potencias y autos iguales, todas las ventajas están del 
lado del primer corredor. 

Cuando el conductor tiene a su disposición una reserva grande 
de potencia, realmente superior a la de sus adversarios, puede 
proceder de manera diferente para explotar al máximo esa ven¬ 
taja. Puede comenzar la curva algo tarde, llevando hacia ade¬ 
lante el punto de tangente en que roza el borde interior de la 
curva. De esta manera, en la primera parte del viraje el radio 
del mismo y la velocidad van disminuyendo, pero luego puede 
comenzar su aceleración desde el mismo punto de tangente, des¬ 
cribiendo una curva de salida de radio en crecimiento progre¬ 
sivo. Tocará el borde exterior del camino en un punto más 
alejado de la curva que en el caso anterior de viraje con radio 
constante, pero a mayor velocidad. 

CURVAS EN $ 

Una serie de curvas termina siempre en una recta, y es 
a la salida de la última curva, precisamente la que desemboca 
en la recta, donde la velocidad debe ser mayor. Para ello conviene 
tomar las curvas anteriores de modo tal que el automóvil quede 
pieparado para salir de la última según un radio creciente, con 
aceleración progresiva. Una de las formas sería la siguiente: 
el kart corre pegado al borde exterior de la primera curva de 
la S. Al llegar a ella se cierra de golpe y toma lá primera curva 
tocando el borde interior casi a la terminación de la misma. De 
este modo el kart queda apuntado para tomar la segunda curva 
de la S en una posición aproximada a la adoptada para la 
primera. Luego viene la última y la principal del sistema. Ya 
saliendo de la primera y por entrar en la segunda, el kart se 
pasa un poco de la curva y repite la situación expresada más 
arriba, en la parte correspondiente al kart con reserva de 
potencia. * 
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En algunos Chevrolet te valen de una solución 
similar a la empleada por Moserati en sus co¬ 
ches de carrera, para resolver el problema de car¬ 
buración. En ¡a foto se aprecian dos de los tres 
carburadores duoles, Weber horizontales,Ampleo- 
das en un Turismo Corretera. El usa de tres car¬ 
buradores duales en el Chevrolet, equivale práctica¬ 
mente a la solución ideal de uno boca de cilindro. 



UN TURISMO CARRETERA 


De la buena preparación del motor depende en gran me¬ 
dida la performance de un coche de carrera, aunque volvemos 
a repetir —lo hemos sostenido en otras ocasiones— que el 
motor no lo es todo. 

Si bien debemos admitir que la experiencia e ingenio del 
preparador son muy valiosas, y hasta diríamos decisivos en 
muchos casos, no obstante, la preparación básica del Ford 
y del Chevrolet descansan sobre bases conocidas y bastante 
generales que habremos de exponer lo más detalladamente 
posible. 

Fundamentalmente, el fin perseguido al preparar un mo¬ 
tor es el de conseguir el mayor incremento de potencia y 
par motor, a cuyo efecto es preciso elevar el rendimiento 
volumétrico, a la vez que disminuir la inercia de las piezas 
en movimiento. 

Elevar el rendimiento volumétrico significa aumentar la 
cantidad, en peso, de mezcla aire-combustible introducida en 
el cilindro en cada embolada, desde que la potencia rendida 
por el motor es proporcional a dicho factor. 

Por su parte, la menor inercia de las piezas en movimiento 
se consigue reduciendo en lo posible la masa propia de las 
piezas sujetas a movimiento alternativo o rotativo. 

En efecto, cuanto menor es la masa en movimiento, tanto 
menor es la energía necesaria para variar su estado de mo¬ 
vimiento. por lo que el motor, al contar con más energía dis¬ 
ponible. se torna más ágil y posibilita el logro de una mayor 
capacidad de aceleración 

Los factores mencionados constituyen el principio fun¬ 
damental de la preparación a que se somete el motor para 
elevar su rendimiento. 

AGRANDADO DE LOS CILINDROS 

Se consigue por alesado, de modo de aumentar su capa¬ 
cidad, y por ende elevar la cantidad de mezcla a introducir 
en los cilindros. 

Aun los pequeños aumentos, de diámetro son muy efecti¬ 
vos, ya que el volumen del cilindro varía con el cuadrado del 
diámetro. Existe, sin embargo, un limite para esta mejora, 
impuesto por los reglamentos que rigen la fórmula B para 
Turismo de Carretera 

En los mencionados reglamentos se establece que la ci¬ 
lindrada del motor preparado no debe pasar de 4072 c.c. 
(Chevrolet, Dodge. Ford o similares), excepción hecha de 
los motores que ya vienen equipados de fábrica con uno o 
dos árboles de leva a la cabeza, en cuyo caso no podrán 
exceder de 2000 c.c. originales. 

El aumento posible de cilindrada beneficia al Chevrolet, 
ya que de sus 3550 c.c. originales puede ser llevado a 4072 c.c.. 
lo que significa un incremento de 522 c.c.. mientras que para 
llegar al mismo volumen lope. el Ford, con sus 3920 c.c. 
standard, admite una mejora de 152 c.c. 

La diferencia es notoria, como vemos, y debiera aparen¬ 
temente traducirse en una amplia superioridad del Chevro¬ 
let sobre el Ford, cosa que en realidad no ocurre. Sin embar¬ 
go, la mayor compresión resultante del agrandado de los 
cilindros debiera resultar más efectiva en el Chevrolet que 
en el Ford, proporcionándole una mejor capacidad de acele¬ 
ración debido al mayor tamaño de sus pistones. Es por ello 
justamente que el Chevrolet ha demostrado buen comporta¬ 
miento en la montaña, del mismo modo en que el Ford lo 
supera en velocidad pura en el llano 

TAPAS DE CILINDRO 

La mayor compresión resultante del agrandado de los ci¬ 
lindros puede aumentarse todavía un poco más si se reduce 


la cámara de combustión por rellenado interior de la culata 
de cilindros. 

De este modo es posible lograr relaciones de compresión 
de hasta 8,5 a 1. 

El rellenado de la culata se practica por soldadura eléc¬ 
trica con electrodo especial para fundición de hierro, y luego 
se pule cuidadosamente la superficie con ayuda de una piedra 
de eje flexible, cuidando de que no queden poros o ángulos 
vivos, que al ponerse al rojo se transforman en causa de 
autoencendido 

El rellenado puede practicarse tanto en tapas originales 
o bien emplearse tapas nacionales de marca reconocida en 
las que hayan sido reducidas las cámaras de combustión. 

No está permitido el uso de tapas pulidas exteriormente 
ni las fundidas en aleación de aluminio. 

Aclaramos que el mayor volumen de los cilindros se ha 
conseguido sólo por alesado en el diámetro, ya que no está 
permitido variar el recorrido de los pistones por medio de 
cigüeñal ni por transporte a un volteo superior. 

Como ya se ha incrementado la capacidad de recibir mez¬ 
cla de los cilindros, es ahora necesario efectuar los arreglos 
indispensables para que ese mayor caudal de mezcla arribe 
en su totalidad a los cilindros, sin caída de velocidad del gas. 

Esto último no es del todo posible, ya que equivaldría a 
una total ausencia de pérdidas; no obstante, se logran muy 
buenos resultados con los trabajos que en seguida veremos. 

PULIDO DEL MULTIPLE DE ADMISION 

Tanto el múltiple como los conductos en el block (Ford) 
o en la tapa de cilindros (Chevrolet), son cuidadosamente 
pulidos valiéndose de una piedra de eje flexible. 

El efecto del pulido es el de evitar la gran resistencia 
que la superficie rugosa ofrece al desplazamiento del gas 
dentro del conducto, posibilitando una mayor velocidad y 
por ende un superior llenado. 

Asimismo, deben suavizarse los codos y cambios de direc¬ 
ción reduciendo la pérdida de carga que ellos originan. 

Desde luego que los múltiples para tres o cuatro carbu¬ 
radores son construidos ex profeso ya sea en chapa o fun¬ 
didos. 

Aclaremos que el trabajo de pulido no consiste única¬ 
mente en lustrar los conductos, sino que un propósito muy 
importante es el aumento de sección de los mismos, y por 
lo tanto del caudal de mezcla circulante hacia los cilindros. 

Es de destacar que tanto el block motor como el múltiple 
de admisión y las culatas de cilindros son de fundición de 
hierro, por lo que las superficies —en especial las internas- 
son bastante rugosas por cierto en el motor standard. 

VALVULAS DE ADMISION 

El tamaño de los conductos en el block o en las culatas 
está íntimamente ligado con la sección de pasaje permitido 
por las válvulas, ya que si esta última fuera mucho menor, 
la reducción de sección sería causante de turbulencias que 
reducirían el llenado en mucho mayor proporción que la 
sección. 

La solución estriba en substituir las válvulas standard 
por otras del mayor tamaño posible, fresando asimismo los 
ángulos de asiento hasta llevarlos a 30^. 

En el Chevrolet no hace falta este trabajo, pues las vál¬ 
vulas ya vienen con asientos a 30°, pero en el Ford y el 
Dodge sí, ya que el ángulo de fábrica es de 45°. 

El Ford, normalmente trae válvulas de admisión de 1,537 
pulgadas en los modelos 1941-42, 1,507 pulgadas para el 1946- 
47. y 1,510 pulgadas para el 89-A modelo 1948. todos en 8 


Montoje de tres carburadores en 
el Chevrolet; en lo foto, e! ds 
Peduzxi, en el que se hace uso 
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ducción descendente directa sin el 
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Como se ve, los orificios de od 
misión en la culata están tapados 



cilindros mientras que para el 6 cilindros en los modelos 
6GA y 7GA correspondientes a los años 1946-47, trutn una 
válvula de admisión extremadamente grande, de 1,766 pul¬ 
gadas, Esta última es. desde luego, la que convendría em¬ 
plear. pero cuidando de no debilitar el block en el espacio 
entre válvulas, punto débil en el Ford. 

Menos problemas, aunque también menos sección, ofrecen 
las válvulas del Ford 6 cilindros modelo 98 HA del año 1949 
ó del 1953, que es la misma, con una interesante sección de 
1.65 pulgadas de diámetro. 

En el Chevrolet, las válvulas de admisión standard son 
ya bastante grandes, gracias a su disposición "a la cabeza”, 
que es una norma de esta marca. En efecto, en los modelos 
1941 al 51, las válvulas de admisión vienen de 1,64 pulgadas, 
para aumentar a 1.875 pulgadas en el año 1953 y a 1,9375 
pulgadas en el Powerglide 210W. modelo 52 Esta última es 
la más aconsejable, pues permite un incremento de casi un 
40 % en la sección de pasaje de válvula, con óptimo rendi¬ 
miento, y si bien resulta más difícil de adaptar, no es impo¬ 
sible y vale la pena trabajar más. 

Para la marca Dodge. los modelos que traen las mayores 
válvulas de' admisión son los D. 44 y D. 48 correspondientes 
al año 1953, con 1,656 pulgadas, o bien la de Chrysler 1952-53. 
que es de 1,8125 pulgadas de diámetro. 

RESORTES DE VALVULAS 

El Ford 8 cilindros viene de fábrica equipado ion resor¬ 
tes de 43 libras, es decir, 19.0 kg.. en las válvulas de admisión 
y escape, sobre una longitud de resorte de 1,89 pulgadas, 
hasta el año 1951 inclusive. Esto significa que estando el 
resorte montado, la fuerza de expansión del resorte es de 43 
libras o 19,6 kg. 

Como a raíz de las modificaciones introducidas en el mo¬ 
tor se ha logrado elevar considerablemente el régimen de 
revoluciones, es preciso hacer algo para evitar la flotación 
de las válvulas, que ocurre en un mayor grado cuanto 
menor es la frecuencia propia de lqs resortes al elevar el 
régimen de revolucionen Los resortes de más elevada fre¬ 
cuencia propia son los de lámina, de mínima inercia, pero 
muy difíciles de adaptar. Se aproximan a esta condición los 
llamados “alfiler de gancho” muy usados en motores Grand 
Prix, pero no en nuestros TC, en los que es más común ei 
resorte helicoidal simple o doble. 

Los resortes más duros en el Ford corresponden al 8 ci¬ 
lindros 1952-53 con 86 libras 1 39 kg.). y el 6 cilindros 1952-53 


con 14U libras (63,5 kgj. -El Chevrolet es el que presenta los 
resortes más duros con 133 libras (60 kg.) en los modelos 
1941 al 51. llegando a 165 libras (75 kg.) en el Powerglide 
1953. En el Dodge. las tensiones de resorte son del orden de 
115 a 120 libras (52 a 55 kg.). Para el Ford se suelen utilizar 
los resortes del Lincoln Capri o Cosmopolitan 1953 de 167 
libras (71 kg.), en tanto que para el Chevrolet, el más con¬ 
veniente es el Powerglide 1953; sin embargo, en ambos casos 
puede resultar muy conveniente el Studebaker 4H modelo 
1953 con 169 libras (77 kg.). aunque en algunos casos tam¬ 
bién se usan los resortes dobles Buick que proporcionan 
durezas de más de 80 kilogramos. 

ARBOL DE LEVAS 

El incremento de sección de pasajes logrado en múltiple, 
conductos y lumbreras de admisión, juntamente con la ma¬ 
yor velocidad del gas combustionado. posible gracias a las 
superficies pulidas de los conductos, nos permiten lograr un 
¿levado rendimiento volumétrico, según hemos manifestado. 
Sin embargo, esas mejoras no rendirían su máximo de posi¬ 
bilidades si nos mantuviéramos en el árbol de levas standard 

Un árbol standard ha sido cuidadosamente estudiado para 
un régimen normal de revoluciones, privando un criterio de 
economía de consumo y suavidad de marcha. Al variar el 
tégimen. como consecuencia de las mejoras introducidas al 
motor, es evidente que habrá que sincronizar el árbol de levas 
con las nuevas condiciones de utilización 

Por lo tanto, el diagrama de levas debe ser modificado, 
descartando economía de consumo, que en un coche de ca¬ 
rrera r.o tiene objeto, pues lo que se busca es potencia a 
toda costa. Las mejoras que se introducen en el árbol de 
l¿vas consisten en aumentar el cruce de válvulas y la alzada, 
variando los correspondientes ángulos de reglaje de la admi¬ 
sión y el escape. 

Antes de seguir, aclaremos que "cruce de válvulas” es el 
tiempo que permanecen simultáneamente abiertas las vál¬ 
vulas de admisión y escape, y se mide en grados de giro del 
cigüeñal correspondientes a los avances a la admisión y re¬ 
tardo del escape. Al aumentar el cruce de válvulas se posi¬ 
bilita una superior eliminación de gases quemados, sustitu¬ 
yéndolos por gases frescos, aun a costa de un mayor con¬ 
suma En cuanto a los avances y retardos de admisión y 
escapa, tienen por objeto aprovechar la inercia de la co¬ 
lumna de gases frescos, a fin de mejorar el llenado y eva¬ 
cuación de los cilindros, compensando en cierto modo el 
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Vnto de un múltiple con cuotro carburadores duales en el Ford, ofreciendo 
tombién en este caso una boco por cilindro, En la fofo, el Ford de J, Gólvei 

menor tiempo disponible para esa tarea que emerge de la 
mayor velocidad del motor, Hoy en día, en nuestro medio 
¡>on comunes cruces de 50" y alzadas de 8 a 11 milímetros. 

Los árboles de levas especiales de carrera se agrupan en 
cuatro tipos: “semi”, con cruces de 35": “tres cuartos”, con 
cruces de 40"; "full”, con cruces de 45°. y "super”. con 50 
grados. 

Es de destacar que a medida que se asciende en la escala 
mencionada, va elevándose el régimen de vueltas necesario 
para un buen rendimiento, por lo que en cada caso particu 
lar deberá seleccionarse el árbol más conveniente para un 
escenario y multiplicación dados, 

Antes cíe terminar con el árbol de levas, digamos que se 
construye (especialmente los destinados para corren en ace¬ 
ro Siemens-Martln o bien Cromo-Níquel, tratándolos en mu¬ 
chos casos, superficialmente, por cementado y luego rectifi¬ 
cándolos, o bien por deposición electrolítica de cromo duro, 
Destaquemos que el endurecimiento superficial es sumamen¬ 
te necesario para suportar, sin problemas, el enérgico impacto 
de los botadores impulsados por resortes de válvulas extre¬ 
madamente duros. 

Antes de este procedimiento, el desgaste prematuro del 
árbol de levas provocaba en pocas carreras una extraordi¬ 
naria pérdida de rendimiento, al variar el perfil y la alzada. 

CARBURADORES 

Veamos ahora qué ocurre con la carburación. 

Hemos dicho en el párrafo anterior que el árbol de levas 
debe ser sincronizado con el nuevo régimen de marcha del 
motor preparado. Lamentablemente, ello ocurre en cada caso 
para una determinada gama de revoluciones, mientras que 
en el resto, hasta los medios y bajos regímenes, se producen 
ondas reflejas en el múltiple de admisión, que dan lugar a 
inconvenientes en la carburación, subsanables con el empleo 
de un carburador por cilindro, solución ideal para lograr 
igualdad de carga en todos los cilindros en idéntica propor¬ 
ción aire-combustible. 



En Turismo de Carretera, esto por lo general no se hace; 
no obstante, se logran muy buenos resultados con el uso de 
dos o tres carburadores, tanto en el Ford como en el Che¬ 
vrolet y Dodge, aunque destaquemos que algunos volantes 
han llegado a colocar en el Ford cuatro carburadores duales. 
En las tres marcas mencionadas, el carburador más utili 
zado es el Stromberg, aunque el Chevrolet también usa el 
Cárter en sus modelos VV-1 e YF, así como el Rochester 
modelos B y BC con gargantes de 1 Vi" y 1 9/16". 

Ford, a su vez. emplea también los carburadores de su 
propia marca. Por ser el Stromberg el más popular, inclui¬ 
mos a continuación las características de los carburadores 
de esta marca utilizados por Ford, Chevrolet y Dodge, en 
sus modelos standard. 


MARCA 


CHEVROLET 



FORD 



DODGE 


MODELO 

40-48 



40-41 

42-48 

49-52 

40-41 

42-48 

49-51 

TIPO 

BXDV-2 

BXDV-2 

BXDV-3 




BXV-3 

BXV-3 

BXVD-3 


BXDV-2S 

BXDV-25 

BXDV-35 

EE-1 

EE-1 

EE-1 

BXVD-3 

BXVD-3 

BXVES-3 

DIFUSOR 

1 3/32" 

1.5/32" 

1 7/32" 

31/32" 

31/32" 

31/32" 

1.5/32" 

1.7/32" 

1.7/32" 

CHICLER 

053" 

058" 

061" 

046" 

044" 

043" 

058" 

061” 

061" 

NIVEL DE COMBUSTIBLE 

5/8" 

5/8" 

5/8" 

I.5/32" 

1.5/32" 

1.5/32" 

5/8" 

5/8" 

5/8" 

PRESION 

3 libras e 

n todos los casos. 








La puesta a punto de los carburadores es una tarea deli¬ 
cada y de mucha paciencia, que requiere que quien la realice 
tenga bastante experiencia. Ya hemos dicho que tanto en los 
motores de seis como los de ocho cilindros, se producen 
pronunciadas diferencias entre los cilindros adyacentes, en 
lo que .respecta a dosificación de la mezcla, aproximándose 
recién a una condición de igualdad justamente en coinciden¬ 
cia con el máximo torque, cosa que sólo ocurre en un redu¬ 
cido intervalo de revoluciones del motor. 

Los ajustes de carburación se logran por substitución de 
los difusores y giclers. en función del tipo de combustible 
empleado, asi como del trazado topográfico y geométrico del 
circuito de la carrera. 

Actualmente no hay mayores problemas con el combus¬ 
tible, pues hoy día se emplea nafta de 100 octanos 

En cuanto a la preparación de los carburadores, desde 
luego que depende de las circunstancias: así. si la etapa habrá 
de disputarse sobre un trazadu en que predominan los tra¬ 
mos de velocidad, entonces se emplea un glicer más grande 
a la vez que se colocan difusores de gran diámetro. De esta 
forma, si bien se reduce el vacío en la garganta del venturi; 
el uso de un glicer superior al normal compensa la tendencia 
al empobrecimiento a la vez que se introduce en los cilin¬ 


dros una mayor cantidad de mezcla. Con esta preparación, el 
motor pierde pique, evidentemente, pero gana en velocidad. 

En los trazados sinuosos de montaña, ocurre exactamente 
a la inversa. ya que lo que se requiere precisamente es poder 
da tracción no sólo para vencer las pendientes sino también 
para una superior aceleración y ganar valiosos segundos de 
tiempo. 

En tal caso el trabajo consiste en reducir el difusor man¬ 
teniendo o agrandando los giclers según los casos. 

Es indudable que entre las dos condiciones extremas que 
hemos expuesto, existen soluciones de compromiso cuya 
adopción depende las circunstancias, y en espacial de la 
experiencia del preparador del coche. 

No obstante, diremos que el registro normal del carbura¬ 
dor en condiciones medias, se consigue con el empleo de 
difusores de 3/32" (0,97") en el Ford, y de 15/32" (1,156") 
para Chevrolet y Dodge. aunque en estos dos últimos se 
emplee mucho el 17/32" (1,25"). 

En casi todos los casos, el glicer común es el de 0,050 
pulgadas (1,27 mm.). aunque actualmente, con el uso de ios 
escapes cortos, se llegue a usar cómodamente un 0.062 sin 
problemas de ahogamiento o de otra índole. • 
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El moto-cross es quizá, en los países de mayor desarrollo mo- 
tociclístico, la actividad más apasionante de esta especialidad 
mecánica. Si bien en nuestro medio ha tenido poca difusión, hoy, 
grupos de aficionados acarician la idea de intervenir en este 
tipo de pruebas. Esta aspiración n<> es casual ni privativa de un 
grupo reducido de personas; es un índice de la difusión que ha 
alcanzado en nuestro país el uso de la motocicleta. Es una na¬ 
tural consecuencia de la expansión de este rodado, cuyos cultores, 
al desarrollarse en número, también diversifican el gusto y la 
pasión por las distintas actividades. 

Con mayor o menor eficacia, con más o menos capacidad téc¬ 
nica en relación con países de alto desarrollo motociclístico en 
la Argentina, este deporte mecánico ha logrado instalarse firme¬ 
mente, solventado cada día más por una progresista industria 
especializada. Hay pruebas para máquinas standard y especiales; 
torneos nacionales y regionales; pruebas-espectáculo de diverso 
orden, incluido el speedway y carreras de velocidad sobre carre¬ 
teras, pistas, en circuitos pavimentados o de tierra, etc. 

El moto-cross, tuvo entre nosotros sus cultores. Le cupo al 
Buenos Aires Moto Club el privilegio de organizar diversas prue¬ 
bas de este deporte, las cuales fascinaban a los espectadores 
ubicados en los bosques de Ezeiza. El moto-cross no sólo aquí 
tiene fervorosos amantes. En Europa, cuenta con decididos adep¬ 
tos; se organizan campeonatos entre diversos paises, aparte del 
campeonato europeo, entre cuyos participantes están Gran Bre¬ 
taña, Italia, Checoslovaquia, República Federal Alemana, Repú¬ 
blica Democrática Alemana, Austria, Bélgica, Unión Soviética, 
Francia, Bulgaria, Rumania, Holanda, etc. Estos espectáculos, 
en Europa, llevan hasta 150.000 espectadores, lo cual da una 
idea del interés que despiertan. 


CARACTERISTICAS DEL MOTO - CROSS 

La mayor parte de los usuarios argentinos de la motocicleta 
irrumpió en los últimos años, aunque el caudal de los mismos se 
sigue acrecentando; para decenas de miles de nuevos motoci¬ 
clistas, estas especialidades son un tanto desconocidas en sus 
detalles internos, aunque se nota una creciente curiosidad por 
informarse sobre ellas e incluso elegir la actividad de su prefe¬ 
rencia. Sobre el moto-cross, quizá la más espectacular de todas, 
hay una reciente curiosidad no satisfecha. Este espectáculo de¬ 
portivo, como su nombre lo indica, “carrera a campo traviesa”, 
o como lo llaman muchos, “atraviesa campos”, se disputa en 
lugares abiertos en los cuales el corredor debe sortear una va¬ 
riedad de obstáculos y accidentes naturales del terreno; arroyos, 
ríos, desniveles del terreno o “lomos de burro”, etc. También se 
disputan en zonas montañosas, pero siempre los itinerarios de 
estas pruebas, marcados con banderillas, incluyen lugares impre¬ 
vistos o elegidos un tanto por azar. Los obstáculos que debe 
vencer el corredor ponen a prueba su resistencia física y su 
habilidad como conductor; la máquina soporta durísimos esfuer¬ 
zos, ya fuere en el motor, cuadro, frenos y estabilidad. Varios 
fabricantes de motos han creado máquinas para este tipo de 
prueba, pero en sí no difieren mucho de las máquinas corrientes; 
cambia, sí, la relación de la caja de velocidad, donde una pri¬ 
mera velocidad disminuida permite superar pronunciadas cues¬ 
tas, Los cuadros son reforzados y los equipos eléctricos conve¬ 
nientemente adaptados para los pasos de agua. Pero estas má¬ 
quinas tienen poca diferencia de precio con las standard, y son 
utilitarias, prestándose para todo uso. 

Las pruebas realizadas en el país siempre contaron con un 
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"En «I trayecto da lo pruebo —dice Cizek, quien 
también se destaca como especialista en la pre¬ 
paración da máquinas para moto-cross— el afi¬ 
cionado enfrentará numerosos vados; no hay por 
qué temerlos. Si la máquina no está especial¬ 
mente preparado para morchar sobre el agua, 
basta otravesar el vado muy despacio evitando 
agitar la ruede delantera para que el agua no 
penetre en el corburador. También el puño del 
ocelerador debe abrirse lo menos posible, puesto 
que la máquina, teniendo la posibilidad de as- 
piror más aire puede absorber también el ogua 
Se trata de marchar en lo posible contra la 
corriente poro que la rueda delantero no arre¬ 
moline el agua, y siempre con baja velocidad 
para evitor que oquélla se agite o tuba. En el 
caso de que penetre el ogua en el motor no 
queda otro remedio que desenroscar la bujía 
separándola del cilindro, y bajando varias veces 
la paloneo de arranque, expulsar el agua". 

Entre otras cosas, Cizek señalo que la areno y el barro también consti¬ 
tuyen un obstáculo. Si tales tramos son cortos, se deberán aravesar con 
mucha rapidez, para aprovechar la fuerza de inercia de la máquina, pera 
avanzando despacio, si la máquina se hunde. Si los tramos de barro o arena 
son largos, hay que recorrerlos con cautelo, empleando lo velocidad adecuada, 
pora que la rueda trasera no empiece a patinar. En estos trames los pilotos 
deben apelor a menudo a lo ayuda de los pies. Finalmente, Cizek acon¬ 
seja la "fcmiliarizocián con la máquina", paro ir adquiriendo "sensibilidad 
motoristica" y emplear las distintas velocidades en concordancia can las 
revoluciones del motor. 

buen lote de participantes y con bastante cantidad de público. 
El lugar elegido fueron los terrenos lindantes con Ezeixa, sobre 
el rio Matanza, donde el suelo tiene pronunciados desniveles y 
exigen del piloto suma habilidad. Los pasos de agua eran los 
motivos de mayor atracción; el público los elegía preferente¬ 
mente a otros sitios, y los pilotos debían afrontar una prueba 
difícil, en la que a veces muchas máquinas se quedaban apri¬ 
sionadas por el agua y el barro, arriesgando su chance. Este 
obstáculo demostró que las máquinas de mediana cilindrada eran 
las que mejor se adaptaban por su peso y la potencia de su 
motor. Las pruebas a que nos referimos mostraban a las má¬ 
quinas de 250 y 350 cc. Hoy el panorama ha variado; podría¬ 
mos decir que las máquinas de 125 y 175 cc. serían las ideales 
para este tipo de competencia. Las máquinas standard podrían 
participar en estas competencias sin mayores dificultades. 

En cuanto a los accidentes, ei moto-cross, por ser una prueba 
de baja velocidad, no ofrece grandes peligros y los percances 
mecánicos (generalmente palancas de embrague, o algún pedalín 
torcido, etc.) pueden ser solucionados por el mismo aficionado. 

No es difícil que los entusiastas del moto-cross se organiza¬ 
ran en una entidad cuyo único objetivo sea el de realizar estas 
carreras. Los gastos no son excesivos y en cuanto a los premios 
sólo se otorgarían repuestos o elementos para los pilotos a fin 
de sufragar los gastos que demande la práctica del moto-cross. 
De no haber otras utilidades, los aficionados no se preocupa¬ 
rían. El solo placer de intervenir en estas pruebas ya colma 
todos sus deseos. No en vano este deporte es el má 3 espectacular 
en la variada gama deportiva del motociclismo. * 
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UN DOMINGO 
MOTOTURISTICO 
DEL CLUB 
MOTOCICLISTICO 
PORTEÑO 

Recientemente el Club Porteño, entidad que ha organizado 
excursiones mototurísticas, programó y llevó a cabo una salida 
dominical que consistió en un paseo a la localidad de Navarro. 
El trayecto cumplido por los mototuristas participantes en esa 
excursión alcanzó, entre ida y vuelta, los 200 kilómetros aproxi¬ 
madamente. 

El paseo se llevó a cabo durante una jornada ligeramente 
fría pero soleada, mediante un promedio horario de 50 kilóme¬ 
tros, es decir, el trayecto de ida como el de vuelta demandó casi 
dos horas. Los mototuristas participantes almorzaron en el Club 
Atlético Navarro, realizando —previamente— cortos paseos por 
el pueblo. Luego del almuerzo, aprovechando el tibio calor de la 
tarde, organizaron paseos por los alrededores, deteniéndose a 
contemplar pintorescos parajes, donde incluso efectuaron breves 
pruebas de destreza que, como es sabido, contribuyen a perfec¬ 
cionar al motociclista en el manejo de la máquina, otorgándole 
mayor pericia en la maniobrabilidad frente a imprevistos obs¬ 
táculos. En estos juegos es común la distribución de trofeos 
consistentes en copas y medallas y también accesorios para mo¬ 
tocicletas y motonetas. 

El Club Motociclista Porteño, cuya principal actividad es el 
mototurismo en el orden social, también cumple una amplia labor 
de carácter deportivo. Fue fundado en el año 1942 por un grupo 
de entusiastas mototuristas, y en la actualidad tiene registrados 
mil socios. Es tradición de la entidad organizar una excursión 
el primer domingo de cada mes a puntos cercanos a la Capital y 
son de destacar, también, las ya clásicas excursiones de Semana 
Santa a Mar del Plata, organizadas por el Porteño, que movilizan 
a una espectacular caravana de mototuristas masculinos y feme¬ 
ninos. Para participar en estas excursiones no es obligatoria la 
afiliación al Club. 

La rica experiencia obtenida por los mototuristas del Por¬ 
teño, los ha distinguido dentro de los adeptos a esta práctica. 
Sus excursiones se destacan por la amenidad, corrección, y por 
la diversidad de entretenimientos que jalonan la jornada. Pero 
quizá, de todas las reuniones organizadas por el Porteño, la más 
espectacular es la “cacería de] zorro" (de zorro se desempeña 
un motociclista). Esta cacería se realiza anualmente en los bos¬ 
ques de Ezeiza. 

El Porteño tiene rígidas normas para el comportamiento en 
estas excursiones. Los mototuristas se alinean individualmente 
en la caravana dejando 20 metros libres entre sí por razones 
de seguridad y para permitir cualquier maniobra imprevista sin 
peligro de choques o roces entre los conductores. El orden de 
alineación es vigilado por personas destacadas al efecto, y él 
tren de marcha es sumamente prudente. El Club tiene también 
entre sus asociados a cultores del “gran mototurismo" o turismo 
de larga distancia, quienes instruyen y sugieren lugares inte¬ 
resantes a aquel que solicite sus consejos. Es común también 
que grupos de socios organicen salidas de “gran mototurismo” 
para las vacaciones, que cuentan en la entidad con amplio aseso- 
ramiento técnico. 

En el presente, el Porteño también desarrolla reuniones so¬ 
ciales, y una de las últimas grandes satisfacciones de sus socios 
y dirigentes, es la d e haber adquirido la sede social. Este cum¬ 
plido sueño de la casa propia ha entonado a sus dirigentes, 
socios y amigos, y los alienta a formularse ambiciosos planes 
para un futuro próximo, en el campo mototurístico. * 
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Típico caravana 
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ITINERARIO BUENOS AIRES - LA PLATA 


Solamente una hora y media deman¬ 
dará el viaje hasta la ciudad de La Pla¬ 
ta, pero indudablemente el resto del día 
no será suficiente para conocer esta mo¬ 
derna urbe y sus pintorescos alrededo¬ 
res. El famoso paseo del Bosque consti¬ 
tuye uno de los principales atractivos 
de la jornada mototurística, durante la 


cual también es posible visitar el mu¬ 
seo de Ciencias Naturales, el Observa¬ 
torio Astronómico y el Jardín Zooló¬ 
gico. Enumerar los distintos pero pin¬ 
torescos lugares no es tarea breve, lo 
cual acentúa los beneficios de un viaje 
corto, como demanda La Plata; sabien¬ 
do que la jornada nos depara tantos 


entretenimientos, constituyen atracti¬ 
vos la visita a la destilería de Y. P. F. 
(la más grande de Sudamérlca); el 
Fuerte Barragán, declarado monumento 
histórico por ser una reliquia de la 
época colonial, y los aciertos urbanís¬ 
ticos de la ciudad, con sus diversas 
pero acogedoras plaaas. 
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LA MEZCLA 
EL COMBUSTIBLE 


máquinas que han sido concebidas, teó¬ 
ricamente. para consumir únicamente 
“nafta especiar’; con la compresión de 
Tal —de motores comunes— se em¬ 
plea nafta común, pero en el caso de 
las máquinas sport, que superan esa 
compresión y que inclusive algunas al¬ 
canzan ¡a compresión de ü a 1, se acon¬ 
seja e! uso de nafta especial. Los mo¬ 
tares de alta compresión -de 7 a 1 en 
adelante, con nafta común no rinden y 
‘recalientan excesivamente, produciendo 
también el fenómeno del “pistoneo". 

En diversos países, especialmente eu¬ 
ropeos. casi todas las estaciones de ser¬ 
vicio expenden nafta de mayor número 
de octanos que la usada corrientemen¬ 
te: además, ía misma nafta común tiene 
mayor octanaje que la nuestra. El ejem¬ 
plo ha cundido en nuestro país, dado 
que es fácil observar en la actualidad 
buen número de surtidores que abas¬ 
tecen nafta especial o de alto octanaje. 
Los usuarios de este combustible son en 
gran parte aquellos que poseen vehícu¬ 
los nuevos. 

MOTORES DE DOS TIEMPOS 

Es conveniente insistir, para los mo¬ 
tores de dos tiempos, que en lo relativo 
a la mezcla de nafta y aceite se aten¬ 
gan a las prescripciones de fábrica. El 
usuario del 2T debe tener en cuenta, 
para efectuar la mezcla correcta, la 


porque en los motores de dos tiempos 
existen necesidades de diversos tipos 
de mezcla, lo cual no puede ser satis¬ 
fecho con una mezcla standard. Otro 
aspecto es que cuando muchos usuarios 
optan por efectuar por su cuenta, en 
recipientes adecuados, la mezcla que 
sus máquinas requieren, tienen la se¬ 
guridad de utilizar lubricantes de bue¬ 
na calidad dentro de normas más eco¬ 
nómicas, por cuanto algunos surtidores 
no han deducido en sus precios la re¬ 
baja impuesta hace algún tiempo a la 
nafta; además, los usuarios que optaron 
por esta modalidad adquieren latas de 
aceite de cinco litros, obteniendo eco¬ 
nomías en el gasto, y llevando perma¬ 
nentemente en la guantera o caja de 
herramientas un pequeño envase de un 
cuarto o medio litro de aceite. Desde 
luego, cuando los surtidores ofrezcan, 
en general, mezclas adecuadas con lu¬ 
bricantes de alta calidad, el usuario 
optará en mayor escala por este cómo¬ 
do servicio. 

¿VELOCIDAD O RENDIMIENTO? 

Con relación a la nafta especial debe¬ 
mos acotar, finalmente, que la expe¬ 
riencia de los usuarios que la utilizan 
ha demostrado que su empleo no se 
traduce como algunos creen en un sim¬ 
ple aumento de velocidad de la máqui- 


Un tema que ahora ocupa la atención 
del usuario es el que concierne al com¬ 
bustible y la mezcla. Entre los factores 
que suscitaron este debate, asume ma¬ 
yor importancia el que respecta al uso 
de la “nafta especial”. Conviene recor¬ 
dar que el uso de nafta de más octanos, 
llamada “especial”, surge como conse¬ 
cuencia del aumento de la compresión 
de los motores de motocicletas. Antes 
de la última guerra los motores de mo¬ 
tocicletas tenían compresiones bajas, 
pero en los últimos quince años éstas 
han sido elevadas. 

Actualmente existen diversos tipos de 


cantidad de aceite exacta para mezclar 
con la nafta y la viscosidad indicada. 
Por lo tanto, algunos usuarios no care¬ 
cen de razón cuando plantean algunas 
dificultades que surgen de la adquisi¬ 
ción de mezcla en los surtidores de cier¬ 
tas estaciones de servicio. A veces no se 
sabe exactamente la calidad y viscosi¬ 
dad del aceite que se emplea en esos 
surtidores, asi como la proporción de 
mezcla. Las dificultades surgen no so¬ 
lamente por las dudas que presenta la 
calidad cíe la mezcla, dado que si el 
aceite no es de buena calidad esto afec¬ 
ta la duración del motor, sino también 


na, sino que sus propiedades son bene¬ 
ficiosas para el rendimiento del motor. 
Este, mediante el uso de nafta especial 
tiende a “pistonear” menos y gasta me¬ 
nos combustible. Las experiencias que 
permitieron estas conclusiones son pri¬ 
vativas de motores de compresiones 
altas; hay usuarios, incluso, que cargan 
en el tanque nafta especial y común, 
en partes iguales, con buenos resulta¬ 
dos. Naturalmente las nuevas experien¬ 
cias, efectuadas siempre sobre princi¬ 
pios generales ya aceptados, según he¬ 
mos expuesto, permitirán con el tiem¬ 
po más novedades al respecto. • 
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MANUAL TECNICO DEL AFICIONADO 


LOS INCONVENIENTES EN EL ENCENDIDO 

Es común observar a usuarios de máquinas de dos úenv 
oes equipados con volantes magnéticos afrontar incon¬ 
venientes en el encendido, dificultad que muchos atribuyen 
a las bobinas de ignición. Estos inconvenientes tienen sus 
causas en: bobina de encendido, condensador, platos, pick up 
o salida de corriente o bujía. 

En la bobina puede haber un primarte pobre y las revo¬ 
luciones que produce el motor al ser accionado con la palan¬ 



ca de arranque no son suficientes, lo cual determina que a 
veces la máquina arranca si se corre, ya sea en primera 
o segunda, según la cilindrada. Otro motivo del desperfecto 
puede ser la mala aislación del bobinado, que. ya caliente, 
acusa pérdidas, causa por la cual muchas máquinas son 
“lerdas" para arrancar y es necesario esperar unos minutos 
para hacerlas marchar con más facilidad. 

Para solucionar este problema, lo más aconsejable es pro¬ 
bar la bobina en el aparato que emplean los talleristas, que 
permite observar el funcionamiento de la misma. En el caso 
de que sea necesario reponerla, hay que cerciorarse de que la 
bobina sea para volante magnético, porque ésta difiere de 
las que se alimentan a batería. Las bobinas que se colocan 
fuera del volante magnético son siempre nuevas; en cambio, 
las que van adentro, pueden mandarse a bobinar aprove- 
chando el núcleo. Al colocarlo, debe observarse que el plato 
no roce a la bobina nueva. 

El condensador es un elemento muy importante para el 
buen funcionamiento del sistema, ya que uno de poca capa¬ 
cidad origina un permanente chisporroteo en los platinos 
y, recorrida una corta distancia, los perfora. Este inconve¬ 
niente se registra cuando observamos que el platino móvil 



perfora al fijo mediante un pequeño granito, siendo también 
éste motivo de fallan en el arranque del motor. 

Cuando llegue el caso de cambiar el condensador, con- 
viene colocarlo de modo que quede bien ajustado, para su 
mejor aislación. 

En los platinos debe observarse siempre una norma, o sea 
la luz entre los mismos, la que debe oscilar entre 0,4 y 
0,5 mm. Una luz menor produce lo que comúnmente llama¬ 
mos "tos' 1 y el aplastamiento en todo el rendimiento del 
motor; además, éste es uno de los motivos más comunes 
por el cual la máquina no arranca con la facilidad lógica 
o deseada. Los platinos uelen picarse por las causas enun¬ 


ciadas y en la caja de herramientas no debe faltar la lims 
de platinos, la que debe usarse con sumo cuidado; la lima se 
coloca entre los platinos y se desliza 4 ó 5 veces, hasta qui¬ 
tarle las picaduras que presentan las superficies de aquéllos. 

El pick up o salida de corriente es el encargado de trans¬ 
mitir la alta tensión de la bobina a la bujía mediante un ca¬ 
ble bien aislado a través de una capa de ebonita y goma o 
plástico. Esta pieza, habitualmente de bakelita, suele pre¬ 



sentar imperceptibles rajaduras, por las que se fuga la alta 
tensión producida por la bobina y descarga sobre el cárter 
donde va, generalmente, roscado el pick up. Aquí reside una 
de las principales dificultades para el arranque. Si bien en 
frío el motor no acusa pérdidas, una vez caliente puede dejar 
de funcionar en el instante en que se produce la fuga de 
corriente. Como recurso provisional, hasta llegar al taller o 
al destino fijado, se envuelve el pick up en cinta plástica 
para evitar la fuga de corriente. Uno de los causantes de 
este inconveniente está en que cuando la máquina es lavada 
a presión, suele quedar mojado el pick up, produciendo el 



agua la rajadura de esta pieza. Debe tratarse de no dirigir 
el agua al volante magnético para evitar este inconveniente. 

La bujía cumple una función vital en el funcionamiento 
de un motor; como las hay de varias graduaciones térmicas 
es contraproducente usar una bujía caliente en un motor 
caliente, al cual se le va a exigir el máximo de revoluciones 
o usar una bujía fría cuando se marcha con un bajo número 
de revoluciones, máxime cuando se trata de un motor de dos 
tiempos. Si se coloca una bujía caliente en un motor deno¬ 
minado caliente y exigimos a este motor, sucede que en algún 
momento se produce el “perlaje" o ••puente’' como se dice 
comúnmente, y que consiste en un pequeño hilo entre elee- 



PARABRISAS ® 105. 








¡Los personajes más queridos 
por los chicos! 

tollos los meses, en 


a 

3 v, 

u¡ * 

a * 

íí 


! 


Si 

i 


reciba 

PARABRISAS 


en su 
domicilio 


Suscripciones: 

PARABRISAS acepta suscripciones. de acuerdo con loe sl- 
quientee precio»: 

suscriptores en la República Argentina: 

8 220.— por año (12 número») envío «imple 
8 320.— por envío certificado 

suscriptores en el exterior: 

uS» 4.— por un año (12 número») 

A indicación especial del interesado, y hasta un número 
limitado por nuesuas posibilidades, la suscripción puede 
hacerse a partir del número 1. 

Los ejemplares atrasados pueden adquirirse en R.Y.E.L.A.. 
Piedras 113, en el horado de 9 a 19 hs.. al precio de 8 20.—. 


El importe de la suscrip¬ 
ción debe hacerse llegar a 


R. Y. E. L.A. 


Piedras 113 T. E. 30- 8022 Capital Federal 


MEDIANTE GIRO POSTAL O CHEQUE SOBRE BUENOS AIRES 


l | % TARIFA REDUCIDA 
¿ | J Concesión N* 6548 


Registro de la Pro¬ 
piedad Intelectual 
N* $ 6 8.6 6 7 


troclas producidos por la chispa que va arrastrando partícu¬ 
las fundidas del electrodo central y, al unirse ésta con el 
electrodo masa, cesa de funcionar el motor inmediatamente. 
Por este motivo, muchos usuarios habrán observado que al 
extraer una bujía que dejó de funcionar, presenta un peque¬ 
ño hilo, que, u.ia vez quitado, permite a la bujía funcionar. 
Otro fenómeno en este caso es el autoencendido que se pro¬ 
duce cuando se intenta parar el motor y éste no se detiene, 
así también como un constante pistoneo que. a raíz de po¬ 
nerse la bujía casi roja, obliga a efectuar la combustión antes 
del reglaje del motor y ocasiona pistoneo o golpe de encen¬ 
dido. Si se emplea una bujía fría en una máquina de bajas 
revoluciones, se produciría el empaste de bujía ya que se 
pone en corto la misma y la chispa que debía saltar entre el 
electrodo central y el de maza se produciría dentro de la 
bujía y el motor cesaría de funcionar inmediatamente o lo 
haría irregularmente con explosiones que a veces, al suce- 
derse ciclos sin encendido y luego producirse una chispa con 
gases crudos dentro de la tubería de escape, la explosión 
suele hasta arrancar los silenciadores. • 


MOTOCORREO 


S'jy poseedor de una Sian i- 
bretta 125 LD, y deseo saber 
qué sistema eficaz hay para re¬ 
forzar la suspensión delantera 
y si dan resultado “las 4 telas”. 
¿Pura los caminos de polvo hay 
algún filtro que se adapte ?— 
A. M. G., Capital. 

Desde luego, existen varios 
tipos de suspensión delantera, 
pero para colocar el más ade¬ 
cuado a su máquina le aconse¬ 
jamos consultar a su mecánico 
de confianza. No obstante, le 
podemos señalar que un siste¬ 
ma que da resultados positivos 
es *'el amortiguador a tijera", 
que se coloca a cada lado de la 
suspensión, pudiendo ser ajus¬ 
tado a mano; no es complicado, 
y su colocación es fácil. Exis¬ 
ten también algunos resoi'tes 
especiales que difieren de los 
originales. En cuanto a las cu¬ 
biertas de dos telas, usándolas 
en caminos malos, naturalmen¬ 
te se deterioran; por esta cau¬ 
sa son más aptas las cubiertas 
de 4 telas en caminos difíciles, 
pero de todos modos éstas de¬ 
ben soportar las presiones in¬ 
dicadas por el fabricante, según 
el peso que transporte la má¬ 
quina. Hasta el momento no 
tenemos conocimiento sobre los 
"filtros al aceite" a que usted 
se refiere, pero para los cami¬ 
nos de tierra le aconsejamos 
limpiar el filtro con nafta y 
sopletearlo con aire; luego, en 
un recipiente mezclar partes 
iguales de aceite y nafta, su¬ 
mergiendo el filtro durante 
diez minutos. Después de “es¬ 
currir'’ el mismo, colocarlo; de 
este modo el filtro retiene las 
partículas de tierra, impidien¬ 
do daños al motor. 

Si bien estoy contento con mi 
" PUCH" 150 cc., con la cual 
realicé hace poco un viaje de 


1.200 kilómetros por camenas 
intransitables , tropiezo con el 
inconveniente de no emseguir 
repuestos ni un manual técni¬ 
co para su mantenimiento. Re¬ 
curro a ustedes para que me 
proporcionen estos datos .— 
Alfredo Solaki, Rosario. 

Su problema nos llevó tiempo 
resolverlo; luego de una inten¬ 
sa averiguación, la firma Mun¬ 
dial Moto (Av. Juan B. Justo 
N« 3250, Capital) nos informó 
que es distribuidora de la mo- 
toneta Puch. Nos manifestaron 
que recibirían manuales sobre 
esa máquina y un stock de re¬ 
puestos. Por lo tanto, usted 
puede dirigirse a esa casa por 
carta o personalmente. 

Un percance habitual, el del 
cable de cambio, a veces me 
hace ‘'renegar’’ en la calle. 
¿Hay una /orna provisional de 
salir del paso? — R. Demieki, 
Barrio Júnior, Córdoba. 

Suponiendo que el inconve¬ 
niente se produjera en el cable 
interno o externo del teleflex o 
cambio de su 125, es aconse¬ 
jable sacar los tornillos de la 
tapa de la caja receptora y 
colocar la mordaza o guía de 
bronce que se encuentra en su 
interior hacia la parte delan¬ 
tera, quedando automáticamen¬ 
te su motoneta en tercera velo¬ 
cidad. Al ponerla en marcha, 
siempre apretando la manija de 
embrague, camine junto a su 
máquina para facilitar la iner¬ 
cia. Luego, al sentarse, apriete 
y afloje la manija al mismo 
tiempo que acciona el acelera¬ 
dor hasta que tome la veloci¬ 
dad correspondiente. Superado 
el momento y la dificultad, 
puede llegar a destino o al 
taller. 
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¡YA ESTA EN VENTA! 


tienen 100 motivos para lucir! 


SU PER - ENCOGIDO 

camisas en lelas 



¡Cien posibilidades distintas para que 
Ud. elija! Cien originales diseños... 
colorido moderno, varonil... para lucir con 
elegancia. Y un incuestionable motivo más: 
¡NO ENCOGEN! 

Identifíquelas por la etiqueta EXCELO 
que llevan cosida en su interior. 




Colores firmes contra sol y lavados 
garantizados por 


SuDAMTeX 










